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lng. JÜRGEN ALBER'l1US, Schmiedeberg 

Ein Urlaub ln der SowJetunion 

Schon lange hatten meine Frau und ich den Wunsch, 
die Sowjetunion kennenzulernen. Im Juni 1971 war es 
dann endlich soweit. Da wir in der uns zur Verfügung 
stehenden Zeit möglichst viel von Land und Leuten 
kennenlernen wollten und außerdem Freunde der Ei­
senbahn sind, wählten wir diese als Verkehrsmittel. 
Nachdem uns die Reiseroute Berlin-Moskau-Irkutskl 
Bratsk-Chabarowsk-Nowosibirsk-Moskau-Berlin 
\'Om Reisebüro bestätigt wurde, konnte unser Urlaub 
beginnen. Wir müssen ehrlich zugeben, daß wir, den 
Verlauf der Reise betreffend, etwas skeptisch waren. 
Immerhin sollte die längste Non-Stop-Strecke vier 
Tnge beanspruchen (Chabarowsk- Nowosibirsk). Um so 
mehr sind wir jetzt vom Komfort der Züge der Trans­
~ ib. die unsere Reise zu einem unvergeßlichen Erleb­
nis werden ließen, beeindruckt. 
Am 23. Juni bestiegen wir in Berlin den D 103 nach 
Moskau. In Brest, wo unser Zug umgespurt wurde, ge­
wannen wir die ersten Eindrücke vom sowjetischen 
Eisenbahnwesen. In schneller Fahrt erreichten wir am 
Morgen des 25. Juni die Metropole der Sowjetunion. 
Drei Tage haben wir uns mit den Sehenswürdigkeiten 
dieser faszinierenden Weltstadt vertraut gemacht. Na­
türlich durfte neben den Besuchen des Kremls mit dem 
Lenin-Mausoleum, des neuerbauten Kalinin-Prospek­
tes usw. eine Fahrt mit der Moskauer Metro nicht feh­
len. Die Moskauer können mit Recht stolz auf ihre 
U-Bahn sein, ist doch jede Station eine Augenweide 
für sich. Bezeichnend für Moskau ist außerdem, daß 
es keinen eigentlichen Hauptbahnhof gibt, sondern 
mehrere, an der Peripherie der Stadt gelegene Bahn­
höfe. Diese erhielten ihren Namen meist nach den 
Städten oder Gebieten, in die von ihnen aus die Strek­
ken führen. 
Punkt 20.00 Uhr am dritten Tag unseres Moskau-Auf­
enthaltes verließen wir in einem bequemen Schlaf­
wagenabteil des .,Baikal-Expresses" vom Jaroslawler 
Bahnhof aus die Sechs-Mill ionen-Stadt. Drei Tage 
und drei Nächte beherbergte uns dieser blaue Schnell-
7.ug. Nun, es gibt sicher viele, die eine solche Non­
Stop-Reise mit der Eisenbahn langweilig finden wür­
den. Wir empfanden das Gegent·eil. Uns interessierte 
die Landschaft rechts und links der Strecke, uns in­
teressierten die Dörfer und die großen Städte und uns 
begeisterten vor allem die sowjetischen Menschen. Wo 
hätten wir in vier Wochen so viel Menschen kennen­
lernen können, wenn nicht auf der Eisenbahn. 
Endlich hatten wir auch Zeit, uns näher mit dem so­
wjetischen Eisenbahnwesen zu beschättigen. Aus Bü­
chern erfuhren wir etwas über die Geschichte dieser 
legendären Transsibirischen Eisenbahn. So lasen wir, 
daß im Jahre 1855 Nishni-Nowgorod (heute Gorki) den 
östlichsten Punkt des von Moskau ausgehenden Schie­
nenweges darstellte. 1878 bestand dann die Verbindung 
zwischen Perm und dem Urat. Man entschloß sich aber, 
nach Sibirien eine Bahnroute zu führen, die über Ufa, 
Tscheljabinsk und Omsk in Wladiwostok die Pazifik­
Küste erreichen sollte. Im Jahre 1891 begann der Bau 
von beiden Endpunkten aus. Steinbrüche, Säge- und 
Ziegelwerke entlang der Trasse lieferten das Material. 
Schon 1902 ermöglichte die durchgehende Bahnverbin­
dung eine Reise in den Fernen Osten in etwa zwei Wo­
chen. Eine Lücke bildete nur noch der Baikaisee mit 
~einen steilen Ufern. Hier besorgten als Eisbrechet· ge-
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baute Eisenbahnfährschiffe, die, in ihre Einzelteile zer­
legt, aus England geliefert wurden, den Verkehr. Im 
Jahre 1905 war auch die schwier ige Tunnelstrecke ent­
lang des Baikai-Südufers fertiggestellt Wegen des zu­
nehmenden japanischen Einflusses in der Mandschurei 
legte Rußland 1908-16, anstelle der kurzen Trasse über 
Charbin, von Tschita bis Chabarowsk eine Strecke auf 
eigenem Territorium. Der Anschluß von Chabarowsk 
nach Wladiwostok bestand schon 1897. Der Bau- und 
Schienenzustand war aber noch höchst dürftig. Für die 
Weiterentwicklung der Volkswirtschaft stellte er eine 
unzureichende Basis dar. Unter der jungen Sowjet­
macht wurde die Strecke schrittweise rekonstruiert und 
zwischen 1928-1940 zweigleisig ausgebaut. Welche Be­
deutung diese Bahn für die Wirtschaft der Sowjetunion 
hat, soll nur kurz mit folgenden Zahlen angedeutet 
werden. 90 Prozent der Kohlenvorräte der SU entfallen 
auf Sibirien, ebenso 90 Prozent der Buntmetalle, 80 Pro­
zent der Wasserkraft. 60 Prozent des Eisenerzes, 75 Pro­
zent des Waldes, 80 Prozent des anbaufähigen Bodens. 
Am Abend des 27. Juni durchquerten wir den Ural, 
nachdem wir vormittags Kirow und am Nachmittag 
Perm passiert hatten. Es wat·en einmalige Eindrücke. 
als wir aus unserem Schnellzug die Sonne glutrot hin­
ter den weiten. mit majestätischen Fichten bestandenen 
Bergen untergehen sahen. Ober Swerdlowsk, Tjumen 
und Omsk erreichten wir Nowosibirsk, die Stadt, die 
wir auf unserer Rückreise noch zwei Tage besuchen 
wollten. Die Belastung der Strecke war auf diesem Ab­
schnitt unserer Reise sehr hoch. Etwa alle drei Minu­
ten begegneten uns hier Züge, meist lange Güterzüge. 
Und weiter ging es in schneller Fahrt nach Osten. Ent­
lang der Strecke sahen wir immer wieder lange Rei­
hen abgestellter Dampflokomotiven, die ausgedient ha­
~en. Moderne Elektro- und Diesellokomotiven haben 
ihre Aufgaben übernommen. Nur im Rangierdienst be­
-:>bachteten wir vereinzelt noch Dampflokomotiven, vor­
wiegend der Baureihen E und L. Unser Zug wurde 
meist von E-Loks det: Reihe WL 60, TschS 3 oder TschS 4 
~efördert. Zwischen Nowosibirsk und Irkutsk sahen wir 
auch die in Frankreich gebauten Loks der Reihe F. 
Nachdem wir ab Swerdlowsk durch meist ebenes Land 

Bild 1 Dampflokomotiven der Reihe E sahen wir nur noch 
Im Ranglerdlens t ' 

129 



~ ... .... • 

.. . .. 

Hlld z f:llok c:lPr Rf'ih<' •• WI.-6o·· förderten zum.,ist unseren Zug 
zwischen Moskcw und Nowoslbirsk 

gefahren waren, erreichten wir bei Krasnojarsk die 
Ausläufer des Ostsajan. Bei Krasnojarsk überquerten 
wir auch den mächtigen Jenissei, dessen klare Fluten 
unweit von hier vom größten Wasserkraftwerk unse­
rer Erde gestaut werden. In diesem Teil Sibiriens kon­
zentrieren sich gewaltige Brennstoff- und Energie­
ressourcen, die eine gute Ausgangsbasis für den Auf­
bau einer leistungsfähigen Energiewirtschaft und einer 
vielseitigen Chemieindustrie darstellen. Entlang der 
Transsib lagern hier über 1200 Mrd. Tonnen hochwer­
tiger Braunkohle (Vorräte der DDR rd. 20 Mrd. t), die 
zum Teil im Tagebau gewonnen werden können. 
Jetzt fuhren wir durch eine bergige, von bis zum 
Horizont reichenden Wäldern, der Taiga, bewachsene 
Landschaft. Am achten Tag unserer Urlaubsreise er-

reichten wir Irkutsk, eine der ällesten Städte Ost­
sibiriens. Im modernen Hotel .. Angara" bewgen wir 
für drei Tage Quartier. Der erste Tag in Irkutsk galt 
einer Stadtbesichtigung. Das Nebeneinander von Altem 
und Neuem, von eigenartigem sibirischem Fluidum und 
den typischen Merkmalen eines modernen Industl'le­
und Kulturzentrums, eine charakteristische Besonder­
heit dieser Stadt. Irkutsk hat mehrere Theater sowie 
zahlreiche Forschungsstätten und Hochschulen. Hier 
haben sich auch die Wissenschaften, wie Geochemie, 
Energetik und Biochemie, &m meisten entwickelt. Am 
nächsten Tag unternahmen wir einen Ausnu~ zum 
herrlichen Baikalsee, dem tit>fsten (1620 m) und was.~er­

reichsten Binnensee der Erde. Die Schiinht>it der Land­
schaft mit der riesigen Wasserfläche inmitten der be­
waldeten, von bizarren Gipfeln überragten Höhenzüge 
ist überwältigend. Mit dem Tragflächenschiff ,.Raketa" 
ging es am Abend auf der Angara 7.urück ins 70 km 
entfernte lrk·utsk. Am Morgen des nächsten Tages 
brachte uns unsere freundliche Dolmetscherin Raja 
zum Flugplat7.. Nach etwa 80 Minuten Flugzeit lande­
ten wir in IBraL~k. Wir besichtigten das gewaltige 
Wasserkraftwerk. Auf der Grundlage des billigsten 
Stromes der Welt und der unermeUlichen Naturreich­
tümer Sibiriens entstanden in Bratsk auch noch zwei 
neue Giganten der sowjetischen Industrie : das Alu­
miniumwerk und der Holzindustriekomplex. Am Nach­
mittag besichtigten wir einen holzverarbeitenden Be­
trieb, das Packpapier- und Zellulosewerk. Die Produk­
tion dieses Werkes ist fast völlig automatisiert. Abends 
brachte uns eine moderne Jak 40 zurück nach lrkutsk. 
Kaum dort angekommen, ging es wieder zum Bahn­
hof. Wir bestiegen den während des Sommers täglich 
verkehrenden Zug Nr. 112, den "Rossija". Nochmals 
sollte es über 3340 km in Richtung Osten gehen. In 
Ulan-Ude zweigte eine Trasse, die über die Mongoli­
sche VR in die VR China führt, ab. Hinter Ulan-Ude 
wurde unsere Ellok von einer mächtigen 2'D2' -Dampf­
lok der Reihe P 36 abgelöst. Ab hier ist die Transsib 
noch nicht elektrifiziert. Die Arbeiten dafür sind aber 
schon in vollem Gange. Kurven- und steigungsreich 
dampften wir durch das Jablonowygebirge, eine herr­
liche, urwüchsige Mittelgebirgslandschaft. Rechts und 
links der Strecke Taiga, deren Lichtungen von bunten, 
sibirischen Blumen übersät waren. Unvergeßlich wer­
den uns die Eindrücke bleiben, wenn die mächtige 
P 36, schwer arbeitend, Paßhöhen erklomm, deren 
Scheitelpunkte teilweise über 1000 m lagen. Große An­
strengungen waren beim Bau der Trasse notwendig. 
Zahlreiche Tunnel- und Brückenbauten zeugen heute 

Ril<l 3 F.lektrtschP llOJJpellolt 
.. N-8 .. auf d•'r Ooikai­
Umgehungs . .,rec.ke 
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davon. Ober Tschita, Skoworodino, Birobihan kamen 
wir nach der größten Stadt des sowjetischen Fernen 
Ostens, Chabarowsk. Neun Stunden beträgt hier der 
Zeitunterschied zur Mitteleuropäischen Zeit. 8531 km 
hatten wir, von Moskau kommend, zurückgelegt. Der 
.. RossijaM benötigt hierzu knapp sechs Tage. Auf diesem 
Abschnitt unserer Reise sahen wir vor Reisezügen 
meist die P 36, einmal auch eine Hälfte der diesel­
elektrischen Doppellok TE 3. Güterzüge wurden aus­
schließlich von einer TE 3 gefördert. Auf den elektri­
fizierten Strecken um Irkutsk wurden Güterzüge vor 
allem von der elektrischen Doppellok N-8 und Reise­
züge von der WL 22 gezogen. Chabarowsk liegt am Zu­
sammenrJuß des Amur mit dem Ussuri. Der Amur fas­
zinierte uns; seine Breite beträgt hier etwa vier Kilo­
meter. Wieder konnten wir uns vom wirtschaftlichen 
Aufschwung der Sowjetunion, diesmal des sowjetischen 
Fernen Ostens, überzeugen. Ober einhundert Industrie­
betriebe, mehrere Hoch- und Fachschulen zählt diese 
Stadt. Am Abend belagern viele Einwohner die Kais. 
die sich am Ufer des Amur enllangziehen, um zu 
angeln. . 
Daß die Chabarowsker ein Herz für den Sport haben, 
erkannten wir am Sportpalast, am Lenin-Stadion, an 
der Schwimmhalle und an vielen anderen Sportan­
lagen. Nach zwei Tagen Aufenthalt verließen wir Cha­
barowsk wieder mit dem ,.Rossija", der inzwischen in 
Wladiwostok gewesen war, in Richtung Westen. Im Zug 
trafen wir jetzt u. a. Japaner, Amerikaner und Neu­
seeländer, welche die Transsib als billigste Verbin­
dung nach Europa nutzten. Unsere freundliche Schlaf­
wagenschaffnerin brachte uns wieder regelmäßig Tee 
ins Abteil. Zum Kochen des Tees befindet sich in je­
dem Waggon ein Samowar. Die Mahlzeiten nahmen 
wir im Speisewagen zu uns. Wieder begegneten uns in 
kurzer Folge Güterzüge, die meist aus vierachsigen 
Kesselwagen für den Transport von Benzin oder aus 
vierachstgen Hochbordwagen, meist beladen mit Holz 
und Maschinen. bestanden. 
Und wiedet· hatten wir Zeit, uns mit dem sowjetischen 
Eisenbahnwesen zu beschäftigen. So erfuhren wir, daß 
schon im Jahre 19:13 die sowjetische automatische 
Mittelpufferkupplung SA-3 zur Anwendung kam. 
Dl,lrth ihre Anwendung konnten die Betriebskosten ge­
senkt werden. Sinkende Umlaufzeiten, höhere Sicher­
heit bei höherer Beförderungskapazität, Entlastung des 
Menschen von schwerer, schmutziger Handarbeit und 
Einsparung von Material durch Seitenpufferwegfall 
zeigen ihre Vorteile. 1957 waren alle sowjetischen Wa­
gen mit dieset· Kupplung ausgerüstet. 
Am zeitigen Morgen des 10. Juli erreichten wir den 
südlichen Zipfel des Baikalsees. Noch einmal konnten 
wir den Anblick der riesigen Wasserfläche, umgeben 
von hohen. teilwt!ise schneebedeckten Gipfeln genießen. 
Die Trasse führt hier fast 200 km direkt am Ufer des 
Sees entlang. Zwischen ihm und lrkutsk hat die Bahn 
enorm«.> Höhenunterschied«.> zu überwinden. Man er­
retchte dies dut eh Ausfahren von Seitentälern. verbun­
::len mtt mehreren Tunnelbauten. 
Am nächsten Ta$l ~,:elanl(ten wir nach der .. Hauptstadt 
Sihin~·ns". NnwnstblrSk. DieS~! Stadt hat s1ch in 70 Jah­
r<'n /U etn!'r Mtllionl·n~tadt entwickell. Nowosibirsk ist 
em gewalttgt!~ Industriezentrum. Du~ i!:rL.eugnisst! dt!r 
Siacll \\'Pnic.>n in 40 Landt>r exportil'rt. Am t>rsten T<tg 
unsere~ Aufenthalles besuchten wir Akademgorodok, 
das wissenschaftliche Städ tchen unweit von Nowo­
~lbir~k . Am bewaldeten Ufer des Ob-Stausees gelegen, 
'>t«.>llt es e1n Zentrum der Wissenscha ften dar. Un­
f.ähligl' moderne lnslitutsgebäude. Rechenzentren und 
Btldung~stattt>n prilgen das Bild de r Stadt. Der zweite 
Tag in :'llowo~1b1r~k ~.:nlt e1ner Stadtrundfahrt und dem 
Besuch einer Blldl'rgall.'rie. Für das architektonische 
Stildtbtlrl von Nowosibir~k sind wohldurchdachte Pla-
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nung, gerade breite Straßen, große Plätze, hohe Ge­
bäude und zahlreiche Grünanlagen kennzeichnend. Am 
nächsten Morgen wurde uns der .,Rossija" noch ein­
mal für zwei Tage zum Aufenthaltsort. Wieder fuhren 
wir durch unendlich scheinende Ebenen, wieder ging es 
Steigungs- und kurvenreich durch die herrliche Land­
schaft des Ural. Wieder lernten wir überaus freund­
liche Menschen kennen. Es waren Arbeiter, die ihren 
Urlaub in Moskau verbringen wollten, es waren Stu­
denten, die ihre Ferien in Sibirien verbracht hatten, 
es waren Ingenieure und Wissenschaftler, die zu Kon­
ferenzen oder Tagungen in die Metropole fuhren. Noch 
einmal hatten wir Zeit, unsere Eindrücke vom sowjeti­
schen Eisenbahnwesen zu ordnen. 
Aufgefallen war uns, daß für die gesamte Sowjetunion 
die Moskauer Zeit als ,,Bahnzeit" gilt. Sie wird in den 
Fahrplänen ausschließlich angegeben und von allen 
Bahnsteiguhren angezeigt. Während also die Bahnsteig­
uhr in Chabarowsk mit 15.00 Uhr Moskauer Zeit angab. 
war es in Wirklichkeit schon sieben Stunden später. 
Interessant war für uns auch die Gestaltung der Bahn­
übergänge. Die Schranken, unbeschrankte Übergänge 
sahen wir keine, sind jeweils etwa zehn Meter vom 
Gleis entfernt angeordnet, so daß ein Fahrzeug, das 
von den niedergehenden Schranken eingeschlossen 
wird, in diesem Raum ohne Gefahr die Vorbeifahrt des 
Zuges abwarten kann. Auf den elektrifizierten Strecken 

Bild 8 EUok der Reihe F verrichten zwischen Nowosibirsk und 
Irkutsk Ihren Dierut Fotos: Verfasser 
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Bild 7 Diesetelektrische Loko­
motiven der Reih.e .. TE-3" kann 
man überaU auf der Transsib 
vor Güterzügen seilen 

ist überdies in Höhe der Profilgren7.e eine l.atte an­
gebracht, die vor einer Gefährdung durch die Fahrlei ­
tung schützt. 
Zwischen Moskau und Perm, aber auch in den weilen 
Ebenen der Ob-Niederung, dienen bis etwa 80 m breite 
Schutzwallstreifen der Sicherheit und Zuverlässigkeit 
des Zugverkehrs. 
Auf die Minute genau fuhr unser Schnellzug, der von 
Wladiwostok kommend etwa 9300 km zurückgelegt 
hatte, auf dem Jaroslawer Bahnhof in Moskau ein. 
Während unseres nochmaligen Aufenthalts in Moskau 
besuchten wir der Welt höchsten Fernsehturm in 
Ostankino. Von dessen Aussichtsplattform bekommt 
man einen ausgezeichneten Eindruck von den gewal ­
tigen Aufbauleistungen der Moskauer. Natürlich be­
suchten wir auch die Volkswirtschaftsausstellung. Sie 
besticht schon äußerlich durch die architektonische 
Lösung und Farbenpracht ihrer Ausstellungshallen. 
Die Ausstellung ist ein anschauliches Zeugnis der Lei -

. stungsfähigkeit der sowjetischen Industrie und Wissen­
schaft. Ein Besuch des Kosmos-Pavillons mit seinen 
zahlreichen Originalraumfahrzeugen und einem Mo­
dell des Mondfahrzeuges .,Lunochod" war besonde-rs 
beeindruckend. Leider gingen auch diese drei Tage un­
seres zweiten Moskauaufenthaltes zu schnell vorüber. 
Am 18. Juli bestiegen wir um 16.30 Uhr den D 104, um 
in die Heimat zurückzukehren. In fast vier Wochen 
hatten wir etwa 21 000 km mit der Eisenbahn zurück­
gelegt. Die· größte Entfernung dabei auf der Tra~se der 
Transsibirischen Eisenbahn. Wir konnten uns in die­
sen vier Wochen von den gewaltigen Leistungen dl"'r 
sowjetischen Werktätigen bei der Erschließung ihrt-s 
Landes überzeugen. Wir bewunderten die herrlirhf'n 
Landschaften des Urals, des Baikalsee~ und clt•r G(· ­
birge zwischen Irkutsk und Chabarowsk. Wir fuhren 
durch die unendliche Taiga und überquer·ten die gt•­
waltigen Ströme Sibiriens. Wir schlossen, vor allem 
im Zug, zahlreiche Bekanntschaften und Freound~chaf · 

ten mit sowjetischen Menschen. Wir konnten uns von 
ihrer Liebe zum Frieden und 7.U ihrem Staat überzeu ­
gen und waren beeindruckt von ihrer Freundlichkeit, 
Offenherzigkeit und Hilfsbereitschaft. Mit wohl kei­
nem anderen Verkehrsmittel als mit der Eisenbahn 
hätten wir in vier Wochen mehr vom größten Land 
unserer Erde erfahren und sehen können. 

Verwendet~ Literatur 

- Josei Ollo Slezak, Breite Spur und weite StrerJ<en. Trans· 
press VEB Verlag für Verkehrswesen. Berlin. 1963 
div. Prospekte 
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Vater, 

Mutter und Sohn o o o 

... eine ganze famili c aus L eipzig. 
llerr Joachim Fock e, Ehefrau Renale 
und Sohn Jürgen, beschäftigt sich in­
tensiv mit d em Moclelleisenbahnbau. 
dabei streng das Prinzip der Arbei ts­
teilung anwendend. Der Vater zeich­
net für die technische Ausführung, 
die frau und Mutte•· für die Hoch­
bauten, Geländegestaltung und D e­
koration und der Sohn für techni­
sche Hilrsarbei ten verantwortlich. 

Die Bauzeit für die transportable 
110-Heimanlage betrug vier Jahre. 
Auf- bzw. Abbauzeit ist etwa in 
llöh e von fünf Stunden erforderlich . 

Das K ernstück de•· Anlage bildet 
(• ine zw eigleisige Hauptbahn mit ge­
schlossene•· Strecl<enführung. An ihr 
l iegt ein g roßer Durchgangsbahnhof 
mit fünf Bahnsteiggl eisen. llin­
w k ommen noch ein Rangier bahn­
hof. eine L ol<einsatzstelle. ein Um­
sch lagbahnhof am Hafen und ei ne 
Schmalsplll·bahn. 60 m Gleis. 2H ei n­
raehe Weichen. zwei DKW, 2:1 Ent­
kupplungsgleise sind d er Hauptbahn­
bc~tand, 15m Gleis, H einfache Wei­
chen. eine Drehscheibe und 12 Ent­
kupplungsgleise gehören zur Schmal­
spurbahn. Alle Gleise und Weichen 
si nd Eigenbauten. Die Umstellung 
der Weichen erfolgt über Wisch­
schalter. wel che die Weichenstellung 
unmittelbar erkennen lassen. Die 
Rollbockübergabe geschieht fernbe­
tütigt. Alles in allem, mit 5.!10 X 
2,10 m eine ansehnliche Modelleisen­
bahnanlage {Siehe auch Rücl<titel ­
bild). 

DI::R MODI~LLEISENßAIINEH 5 1!17~ 

B•ld 1 .. Auf Gleis 3 ist clngeJal!rcn der Seimeiltriebwagen nac/1 . . . ! .. 
Der VT 175.0 der DR (ex BR 18.16) ist em EigenbaumodeU.' 

Bild 2 Ob<'r das Vcrbindunqsgleis wird ein Wage11 zum Umsclltag-
baltnlroJ remgiert · 

Bild 3 Nur ein relC!tlv klemes Ow (C..okeirtsC!tzstelle!) Ist auf der großen 
Anlage vorhanden 
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01/d 4 Ober die große Bogenbriicke donnert 
(lcr VT 11:..0. Im Hintergrund eine Kasten­
briicke für die Schmalspurbalm. 

Dilcl 5 Der mittlere Balllrhof der Schmalspur­
strecke. vom sind Drelrsclwlbe und Lok.schup­
pen sichtbar 

!Jild G Am oberen Erldbaltrtlrof der Sclrmal­
spurbahn liegt auclt ein Sägewer·lc mit einem 
Anschlußgleis 

Bild 7 1/rer ist das Gleisbildstel/werk mit 
den Wischschultern gut zu sehen 

Dild 8 ~:ine wirklich saubere Arbl'll stellen 
Weichen und GLeise dar, der nur zehn Milli­
meter lrolre Antrieb ist tn dle Arllage11plattc 
eingelassen 

Fotos : Joaclrim Pocke, Leipzig 
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BUd t Vom Verlauer gebaute" Schaltelement 

Bild 1 Prtnzlpaktzze 

Foto: Verfasser 

HELMUT WOLF, Sangerhausen 

Der sichere Betrieb mehrerer Züge auf einer längeren 
Strecke wird von einem automatischen Selbstblock­
System am besten gewährleistet. Bei einwandfreier 
Funktion a ller Kontakte und Relais fahren die Züge 
stets im Blockabstand hintereinander her, und Auf­
fahrunfälle sind auch bei unterschiedlicher Geschwin­
digkeit der Triebfahrzeuge ausgeschlossen. 
Soll in einen solchen "fließenden Verkehr" ein wei­
terer Zug aus einem Nebengleis eingeschleust werden, 
so ist dazu ein gewisser Schaltungsaufwand erforder­
lich. Die Skizze verdeutlicht die Situation: 
Der dargestellte Streckenabschnitt wird mit konstan­
ter Spannung und nur in der angegebenen Richtung 
befahren. Er weist die drei Blockstellen B I ... B III 
auf, die jeweils einen abschaltbaren Gleisabschnitt -
und je einen Kontakt (K1 ••• K:,) enthalten. J eder 
dieser Kontakte steuert in bekannter Weise die Relais 
je zweier Blockstellen, die den Fahrstrom vom zuge­
hörigen Blockabschnitt ab- und vom vorhergehenden 
anschalten (wie z. B. beim handelsüblichen Piko­
Blocksignal}. 
Hinter B II mündet ein Nebengleis ein, auf dem ein 
Zug auf dem abgeschalteten Gleisstück N die Einfahrt 
in die Hauptstrecke erwartet. Um die Doppelbeset7.ung 
eines Blockabschnitts zu vermeiden, die unweigerlich 
zur Kollision führen würde, muß der fließende Zug­
betrieb (von B II an rückwärts) aufgehalten werden. 
I n die dadurch entstehende Lücke in der Zugfolge 
kann der wartende Zug eingefädelt werden. Dazu sind 
folgende Schaltungen vorzunehmen: 
1. Der Block B 11 wird gesperrt. 
Dies ist erforderlich für den Fall, daß vorher eine 
Lücke in der Zugfolge bestanden hat und der einge­
fädelte Zug u. U. vor Erreichen von B III von einem 
nachfolgenden, schneller 'ahrenden Zug eingeholt wer­
den kann. 
2. Die Freigabe von B IJ liber K~ wird unterbrochen. 
3. Von B III wird der Fahrstrom nach N geleitet. 
4. Die Ausfahrweiche wird gestellt. 
5. Der Auslöse-Kontakt KA w ird angeschaltet. 
Diese Kombination von Schaltungen entspricht dem 
Legen einer Fahrstraße und wird technisch am besten 
mit Tastenschaltern vorgenommen. Gut dafür geeignet 
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.,EinfC:ideln" von ModellbahnzOgen 

sind die Miniatur-Tastenschalter der F'a. G. Naumann. 
KG, die man durch Umsetzen des letzten Schaltpim­
pels {ohne den Schalter dabei zu öffnen!) leicht auf die 
erforderlichen vier Arbeitskontakte und einen Ruhe­
kontakt umbauen kann. 
Die Bauart dieses Schalters mit einer Verriegelungs­
schiene für alle Tasten läßt nun noch einen Kniff zu, 
nämlich die Auflösung der eingedrückten Fahrstraße 
durch die Zuglok. Dazu wird ein Rundrelais (ohne 
Kontaktsätze} seillieh so an den Tastenschalter geset7.t, 
daß die Ankerwippe beim Anziehen der Spule die Ver­
riegelungsschiene wegdrückt. Die eingedrückte Taste 
wird nun nicht mehr gehalten, springt heraus und 
stelll damit den ursprünglichen Schaltungszustand wie­
der her. Das Foto zeigt die Baueinheit einer demontier­
ten Anlage, die sich mehrere Jahre im 7-Zug-Betrieb 
bei sechs Nebengleisen bewährt hat. Der sichtbare 
Gleichrichter wandelt den 16-V-Wechselstrom für d iE' 
Weichenstellung i n den !ü1· das Relais erfordf>l'licht>n 
Gleichstrom um. 
Abschließend sei der gesamte Vorgang des Einfädelns 
noch einmal insgesamt darges tellt. Voraussetwn~ ist. 
daß das Nebengleis N besetzt ist, und sich kein ZuR 
zwischen K 1 und K.\ befindet. Außerdem ist das F'as­
sungsvermögen der Gesamtstrecke zu berücksich Li Ren : 
Bei der Anzahl der Blockabschnitte .. n" darf die ma­
ximale Zugzahl nur (n-1) betragen, sonst kommt der 
gesamte Betrieb zum Stillstand. 
Durch Drücken der Ausfahr-Taste werden die soPbPn 
genannten fün! Schaltungen vorgenommen. Der nach­
folgende Zug wird in B II aufgehalten und damit 11urh 
die anderen Züge in B I usw. Der vorausfahrende Zug 
fährt bis B 111 und erwartet dort die Frei~abc rliPst-> 
Blocksignals. Ist diese erfolgt, so setzt er sich in Re­
wegung und sperrt B Ill wieder, ohne (lt. SchaltvM­
gang 2) den Block B II wieder freizugeben. Gleich­
zeitig fährt der in N wartende Zug ab und läuft 10 

die Hauptstrecke ein. Bei K.\ löst dieser die einge­
stellte Fahrstraße auf und stellt die Ausfahr-Weiche 
wieder auf den geraden Strang. Danach werden der 
Blockabschnitt B III ohne Aufenthalt durchfahren und 
über K:1 das Blocksignal B II wieder freigegeben, so 
daß der gesamte Fahrbetrieb nun normal weiterliiufl. 

13!> 



-w "' 0 ~ ~ 0 l'1
 

t'"
 

t'"
 

~
 

(l
l 

l'1
 z tJ:
 

)>
 ~ l'1
 " ~
 .. 

I 

t3
 

! 
~
4
 

+
5 

§ 

K
ul

is
se

 

m
m

nn
Jn

J 
t I!U

I!II
I!!_

!IIIJ
I!I!I

f.lll
.li:

.-
,.

.,
 _

 .. 
__

__
 _

 
-

.
. _.

_.·
 .· .

. ·.
·'.

 ·-:
 .-.

 · ..
 : .

·:
: '

. ··
:.1

 

J 
1;

. 

L
·:·:·

:·:.
::-,

:.-
:-.

:·:
::-

:.:
 ·.-:

 >
:: 

· · :
-:

: ~
: ·:

 :·:
 :·.

 ·,. ·
 .. -:

 ·. · ·
: ·

 .. ·.
 

-: ·
:: ·

1 
3'

 

I 
•z

 
I 

J 

K
ul

is
se

 

t--
,~lth

J'!'
_IM!

!'!
~·-:

' :·
_:·:

 :·.
:;>

 :· -:
.-:: 

._. :· ·
: :_:

::J
 

: 
;
.
 

: 
.:

·
: 

'"
:.

, 
~.

~.
:·

·.
·:

.·
 .. 
~·
 J

.
 

-
-
-
·
-

-
·~·
 

B
tl

d
 I

 
G

le
t1

p
la

n
 f

ü
r 

d
ie

 
N

en
n

g
ri

JI
)e

 T
T

 

B
tl

d
 z

 
D

e
rs

e
lb

e
 

G
le

is
p

L
a

n
 
{i

.r
 

N
 

r--
---
J

~ 
-

2
8

0
0

-

I 
I~
 

-2
4

5
0

-



I 
I 
I 
I 
I 
I 

- ~ ," 

Ing. GERHARD MAKOWSKY, Dessau 

"Vorortbahnhof Fritzburg Süd" 

Dies ist ein Glei~plan (Bild 1), der vor allem für die 
Freunde des Fahrbetriebes gedacht ist, der aber auch 
einen geringen Güterverkehr (Ortsgüter) und damit et­
was Rangierbetrieb ermöglicht. Sicher wird dieser 
Plan manchen Modellbahnfreund, dem nur eine 
schmale Fläche zur Verfügung steht. gefallen. 
An dem Gletsplan (Bild l für TT, Bild 2 für N) fällt 
sofort auf, daß .. nur'· ein Bahnhof vorhanden ist (Vor­
ortbahnhof), dem trotzdem ein für die Größe der An­
lage umfangreiches Betriebswerk angegliedert ist. Die 
Anordnung dieses Bw·s muß also eine Begründung in 
der landschaftlichen bzw. städtebaulichen Konzeption 
finden. 
Betrieblich ist der Bahnhof Fritzburg-Süd als Vorort­
bahnhof einer größeren Stadt gedacht. Da die Stadt 
Fritzburg jedoch in vergangeneo Jahren schneller ge­
wachsen ist als die Bahnhofsanlagen, machte sich die 
Anordnung des Bw neben dem Vorortbahnhof er-
forderlich . · 
Die Anlage ist in nur zwei Fahrstrombereiche unter­
teilt und bietet schaltungstechnisch keine Probleme. 
Auch der zusätzliche Einbau von Gleisverbindungen 
zwischen den Gleisen 3 u. 4 ist auf beiden Bahnhofs­
~eiten durchaus möglich (in Bild I gestrichelt dar­
gestellt). 
Da auf der schmalen Anlagefläche eine Nebenstrecke 
bei dem gewählten Motiv nicht unterzubringen war, 
die jedoch bei vielen Modelleisenbahnern sehr beliebt 
ist und auch wesentlich zur Belebung des Betriebes 
beiträgt, wurde das Gleis I dafür vorgesehen. Der von 
hier abfahrende .,Bimmelbahnzug" fährt nach .,Hinter­
waiden·• - Gleis III hinter der Kulisse, von wo er 
nach einer fahrplanmäßtgen Wartezeit wieder in der 
Nähe der Brücke auftaucht. 
Im Falle, daß 100 mm mehr an Tiefe zur Verfügung 
stehen, tst es sehr zu empfehlen, hinter der Kulisse 
noch je ein Ausweichgleis für jede Fahrtrichtung vor­
zusehen. Die städtebauliche Gestaltung kann entweder 
als moderne Vorstadt mit den verschiedensten VERO­
und Auhagen-Hausm:>dellen oder mittels der im Ver­
lag Junge Welt erschiepenen Pinguin-Ausschneideho­
gen ,.Aitstadthäuser - M. 1 : 120" erfolgen. Dazu sei 
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Bild Jo Su kann man di.. aus Au&­
·•chneldeboQen onQeferiiQten Hllusermo­
delle auch ola Relief verwenden 

Bild Jb Eine Straßenzelte ln Relief-Form 

noch auf den Beitrag im Heft 22 67 des Informaltons­
dienstes .. das signal" - Landschaftsgestaltung - Trotz 
Platzmangel - eine Stadt - hingewiesen. 
Zur Verwendung dieser Ausschneidebogen noch ein 
Tip: 
Da diese Häuser sehr detailliert gedruckt sind und vor 
allem unterschiedlich gestaltete Straßen- und Hof­
fronten aufweisen, lassen sie sich hervorragend an der 
Kulisse als Reliefbauten (Bilder 3 a, b) verwenden. Die 
Grundrißdarstellung (Bilder 4 a, b) zeigt die mögliche 
Anordnung der Häuser. Bild 4 a, so wie sich die Grund­
risse der Häuser nach dem Zusammenbau ergeben 
(Gebäudetiefe 52~0 mm), Bild 4 b zeigt die An­
ordnung an der Kulisse. Hierbei ist unbedingt auf die 
Einhaltung gleicher Seitenwandlängen zu achten. Nur 
vereinzelt stehen solche Häuser gegeneinand~:r um Ge­
r inges vor (Bild 3 b) . 
Zum Fahrzugpark auf dieser Anlage sei nur vermerkt, 
daß sich alle Fahrzeuge e insetzen lassen. Man be­
achte lediglich, daß D-Züge a uf Vorortbahnhöfen . im 
allgemeinen durchfahren. 

Bild fo Grundrisse der Hliuser nach dern Zusammenbau 

Bild fb Grundrisse der Hlluser bel VerwendunQ an einer Ku­
lisse 

Hof H« Hol 1-« I 

it\ 0 

SlrofJc 

I 11\ I Kulisse 
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Dipl.-Ing. FRIEDRICH SPRANGER, Dresden 

Die neue Bahnhofsfahre in Bad Schandau 

Die Anlage von Eisenbahnstrecken wurde im Gebirge 
von Anfang an durch die geographischen Gegeben­
heiten beeinflußt. Flüsse, Täler und Höhenzüge zwan­
gen in der Vergangenheit immer wieder zu Linien­
führungen, die, vom Standpunkt des Verkehrsbenut­
zers aus gesehen, unzweckmäßig sind. So gibt es bei­
spielsweise im Bereich der Deutschen Reichsbahn rund 
350 Bahnhöfe, die zwei und mehr Kilometer von dem 
Ort entfernt liegen, dessen Namen sie tragen. Bei zehn 
Bahnhöfen sind es fünf Kilometer, und beim Bahnhof 
Nassau im Erzgebirge beträgt die Entfernung zwischen 
Bahnhof und Ortsmitte Nassau _sogar sechs Kilo­
meter. 

In solchen Fällen wird gewöhnlich die Stadt oder die 
Gemeinde durch eine Kraftomnibuslinie mit dem Bahn­
hof verbunden, deren Fahrplan dem der ankommen­
den und abfahrenden Züge weitgehend angepaßt ist, 
wie beispielsweise in Gehlberg oder Oberhof im 
Thüringer Wald. 

Es werden aber auch andere Verkehrsmittel als Zu­
bringer zur Eisenbahn eingesetzt. So ist der im Zscho­
pautal im Erzgebirge gelegene Bahnhof Augustusburg 
durch eine 1,5 Kilometer lange Standseilbahn mit dem 
175 m höher gelegenen Ort Augustusburg verbunden. 

Entlang der Eibe begegnen wir häufig Ortschaften, die 
durch den Strom von einer nahe vorbeiführenden 
Eisenbahnstrecke getrennt sind und nur durch eine 
Fährverbindung vom Bahnhof aus erreicht werden 
können. Dabei handelt es sich grundsätzlich um so­
genannte Querfähren, bei denen sich die beiden An­
legestellen 'links und rechts des Stromes unmittelbar 
gegenüber liegen. Eine einmalige Verbindung zwischen 
Stadt und Bahnhof gibt es in Bad Schandau, wo der 
Bahnhof durch eine rund einen Kilometer lange 
Schiffsverbindung an die Stadt angeschlossen ist. Man 
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bezeichnet diese Verbindung als .,Bahnhof~fähre", ob­
wohl es sich nicht um eine Fähre im eigentlichen 
Sinne handelt. Die sogenannte Bahnhofsfähre dient 
nämlich nicht nur dem Übersetzen über den Fluß, son­
dern überwindet noch eine beträchtliche Entfernung in 
Flußrichtung selbst, um die Stadt mit dem weiter 
stromab gelegenen Bahnhof zu verbinden. Das drückt 
sich schon im Fahrpreis aus, der bei einer Querfähre 
für eine Überfahrt bei normalem Wasserstand -,10 M, 
bei der Bahnhofsfähre aber -,20 M beträgt. Weiterhin 
ist für die Querfähren typisch, daß sie während ihrer 
täglichen Betriebszeit nach Bedarf verkehren. Das ist 
aber bei der Entfernung, die die Bahnhofsfähre zu­
rücklegt, nicht mehr möglich. Die Bahnhofsfähre ver­
kehrt nach einem ganz bestimmten i.''ahrplan, der sich, 
genauso wie der Fahrplan der Zubrin~erlinien de.s 
Kraftverkehrs, nach dem Eisenbahnfahrplan richtet. 
Im Sommer 1971 sah der Fahrplan der Bahnhofsfähre 
20 Fahrten in jeder Richtung vor. 
Es gibt in Bad Schandau noch andere Möglichkeiten, 
vom Bahnhof zur Stadt zu gelangen. Man kann den 
Fluß entlang rund einen Kilometer stromauf laufen 
und' dann eine Querfähre benutzen. Man kann aber 
auch den Weg über die Elbbrücke wählen, wodurch 
sich die Entfernung zur Stadt auf drei Kilometer ver­
größert. Schließlich gelingt es auch hin und wieder, am 
Bahnhof einen Kraftomnibus zu erreichen, dessen 
Fahrweg über die Stadt Bad Schandau verläuft. Doch 
alle diese Möglichkeiten sind :licht typisch und werden, 
bezogen auf die Bahnhofsfähre, nur relativ gering ge­
nutzt. Die meisten Reisenden lassen sich vom Bahn­
hof mit der Bahnhofsfähre zur Stadt befördern. Hier 
besteht Anschluß an mehrere andere Verkehrsverbin­
dungen, nämlich zu dem größten Teil der in Bad 
Schandau beginnenden Kraftomnibuslinien, zur Kir­
nitzschtalbahn und zum Personenaufzug nach Ostrau. 

BILd 1 Die Stadt Bad Schandall 
mtt drei Fiihrbooten: An den An­
legestellen die Fiihrboote .. Bad 
Schandau II" (links) und .. Bad 
Schand<au /", und auf dem Strom 
d;e Querfllh rP 
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B!td 2 vas alte Fllhrboot .,Bad Scllanctau I" 

Aus all dem gehl hervor, daß sich das als Bahnhofs­
fähre eingesetzte Fährboot grundlegend von gewöhn­
lichen Fährbooten unterscheiden muß. Das starke Ver­
kehrsaufkommen erfordert größere Abmessungen als 
bei anderen Fährbooten, und wegen der zu überwin­
denden Entfernung sind eine größere Anzahl von Sitz­
plätzen und ein ausreichender Schutz vor Regen und 
Kälte erforderlich. Den Verkehrsbetrieben Bad Schan­
dau stehen für die Schiffsverbindung zum Bahnhof 
zwei Fährboote zur Verfügung. Das größere von ihnen, 
,.Bad Schandau I", wird nur während der Sommer­
monate Mai bis Oktober eingesetzt. Im Winterhalb­
jahr wird der Fährbetrieb ausschließlich von dem we­
sentlich kleineren Fährboot ,.Bad Schandau II" ab­
gewickelt. Als ,.Bad Schandau I" verkehrte bisher ein 
Raddampfer, der schon mehr als 60 Jahre seinen Dienst 
versah. Dampfmaschine und Schaufelrad sind aber bei 
Elbfähren nicht mehr zeitgemäß, und so entschlossen 
sich die Stadtväter von Bad Schandau, den Veteranen 
durch ein modernes Fährboot zu ersetzen. Der Nach­
folger des Raddampfers wurde in Dresden-Laubegast 
gebaut und im Sommer 1971 in Betrieb genommen. Er 
weist einige bemerkenswerte Besonderheiten auf. 
Am auffälligsten ist, daß sich bei dem neuen Fährboot 
äußerlich nicht mehr "vorn" und .,hinten" unterschei­
den läßt, es gibt also weder Bug noch Heck. Das Boot 
kann, ähnlich wie ein Wendezug der Eisenbahn, in 
jeder Richtung gleichermaßen verkehren. Damit ent­
fällt das umständliche Wenden an den Endpunkten der 
Schiffsverbindung. 
Die Kraftübertragung erfolgt auf dieselelektrischem 
Wege. In der Mitte des Bootes befindet sich der schall­
dicht gelagerte Dieselmotor, der einen Elekt rogenerator 
antreibt. Mit der so gewonnenen elekt rischen Energie 
werden zwei Propellermotoren angetrieben, die sym­
metrisch an je einem E·nde des Bootes angeordnet sind. 
Unabhängig von der Fahr trichtung arbeiten stets beide 
Motoren gleichzeitig. 
Durch diese Art des Antriebes entfällt die für direkten 
Dieselbetrieb übliche Welle, die sonst das ganze Schiff 
durchzieht, erhebliche Kosten erfordert, einen bestimm­
ten Teil des Fahrgastraumes einnimmt und ständige 
Wartung verlangt. Außerdem lassen sich durch den 
elektrischen A:ntrieb die Geräusche der Antriebsma­
schine auf ein Minimum reduzieren, was in dem Land­
schaftsschutzgebiet ,.Sächsische Schweiz" von beson­
derer Bedeutung ist. 
Auch die Schiffsform ist nicht alltäglich. Gewöhnlich 
werden die Fährtx.ote auf Kiel gebaut. Der Boden der 
neuen Bahnhofsfäl>re ist flach, das Boot wurde in der 
sogenannten "Katamaran-Form" gebaut, d. h., es be-
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Bild 3 Das neue l'dhrboot .. Bad Schandav. !'" 
Fotos : Verfasser 

steht aus zwei nebeneinanderliegenden Schiffsrümp­
fen . Dadurch wird . die Stabilität in bezug auf das 
Gleichgewicht gegenüber der herkömmlichen Bauform 
erheblich vergrößert. 
Der Forderung nach großer Sitzplatzzahl und aus­
reichendem Witterungsschutz wurde weitgehend Rech­
nung getragen. Der Fahrgastraum is t vollkommen ge­
schlossen. In der Mitte liegen der Maschinen- und der 
Schaltraum. Zu beiden Seiten ziehen sich mit einer 
Länge von 18 m die Fahrgasträume hin. Ein dritter 
Fahrgastraum nimmt am Einstiegsende die ganze • 
Schiffsbreite ein. Insgesamt kann das Fährboot 
285 Fahrgäste aufnehmen. Ihnen stehen 135 schaum­
gummigepolsterte Sitzplätze zur Verfügung. 
Die Fensterfronten sind voll in Glas ausgeführt, um 
einen guten Ausblick nach den Hängen und Felsen zu 
beiden Seiten des Elbtales zu gewähi leisten. Unter al­
len Sitzen befinden sich elektrische Heizkörper. Die 
Innenräume wurden mit Sprelacard verkleidet. Uber 
dem Fahrgast- und Maschinenraum ist das Ruderhaus 
angebracht. Ähnlich wie die Diesellokomotiven mit 
Mittelführerstand enthält es zwei Fahrpulte. Die Ab­
gase werden durch eine als Mast verkleidete Leitung 
nach oben ins Freie geführt. Aus Gründen der Sym­
metrie wurde ein zweiter Mast angebracht. Er trägt 
die üblichen Positionslaternen. 
In Länge und Breite unterscheidet sich das neue Fähr­
boot nur wenig vom alten. Durch seine modernere Form 
kann es jedoch weitaus mehr Fahrgäste befördern. 
Außerdem bietet es einen größeren Reisekomfort 
Abschließend werden die technischen Daten des neuen 
Fährbootes denen des alten gegenübergestellt. Zum 
Vergleich sind auch die Angaben über "Bad Schan­
dau Il" aufgeführt. 

nf'Uf"S FÄhrhoot oll•·~ Fiihrhthl l .• B:u-1 Srharltlnu I I .. 
.,!Jarl S<hnndou J·· ,.Hnd S€'hnnd au t ·· 

Hauwr r(l S R\\' B•·rl in 1\"t•rlt !'bigau \\'t•rfl Cbigu u 
Werlt Laubegost 

Haujahr 1970 190B l !l2:t 
Autrirbsart diPS<'I·rl rktril;("h Oumpf Oirst'l 
Antrit~bs· 300 PS 75 PS ~0 PS 
Ieistung (Dieselmotor) 

2X75 k\\" (a n d t•n 
Schillsschrauben) 

l.iing" iL A. 28,80 m :.!~ ,:!~ fll l li.l ;, ... 

Hr('jt(• ü. A. 7,17 m 7 • .:>0 111 :l.~fl m 

Tiefgong 0,75 m 0,60 '" n,tt2 rn 
Anzahl dr r 
Sit 7.plät t f· 13ö i!) " ~ 
Plät>.r insgcs. 285 ~:13 12 1 
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MANFRED WEISBROD 

Auf großen und kleinen Spuren 

Am 19. Dezember 1971 gmg im Leipziger Messehau~ 
,.Handelshor-· nach dreiwöchiger Dauer die bisher 
größte Ausstellung der AG 6/7 "Friedrich List" zu Ende. 
Durch die Teilnahme der Arbeitsgemeinschaften aus 
Usti n. L. und Liberec (CSSR) und des Verkehrs­
museums Budapest erhielt auch die diesjährige Aus­
stellung internationalen Charakter. 66 000 Besucher be­
kundeten ihr Interesse an der Arbeit der Leipziger 
Modelleisenbahner; das sind 10 000 mehr als zur letzten 
Ausstellung. 
Was gab es im Leipziger "Handelshof·· zu sehen? Die 
AG .,Friedrich List", mit 250 Mitgliedern die größte 
AG des DMV der DDR - zeigte 24 Gemeinschafts­
und Heimanlagen, je eine Anlage stellten d ie Freunde 
aus Usti n. L., Liberec und Budapest aus. In den Vi ­
trinen waren insgesamt 605 Eigenbau- und historische 
Modelle zu sehen, die vielen Umbau- und Eigenbaumo­
delle, die auf den Anlagen liefen, nicht eingerechnet. 
Die zweite Leipziger Arbeitsgemeinschaft, die AG 618 
"Freunde der Eisenbahn", unter der Leitung. von Horst 
Schrödter war mit einem eigenen Stand vertreten. In 
den Vitrinen zeigten sechs Freunde 34 selbstgefertigte 
Modelle von Triebfahrzeugen. 
Im Rahmenprogramm der Ausstellung hielten die 
Freunde der AG 6/8 97 Lichtbildervorträge: 90 über 
die Leipziger S-Bahn, sieben über elektrische Loko­
motiven. Die GHG Leipzig verkaufte an einem Son­
derstand Modellbahnartikel und konnte sich über man­
gelnden Absatz nicht beklagen. 
Das große Interesse an der Leipziger Ausstellung be­
weisen die Beiträge, die der Deutsche Fernsehfunk, die 
DEFA, der Rundfunk und die Presse in ihren Informa­
tionen brachten. Attraktion der lokalen Werbemaßnah­
men war ein Dampfauto, gebaut vom tschechoslowaki­
schen Lokführer Svoboda, das mit lauten Pfiffen durch 
die Messestadt fuhr und einen Anhänger mit einem 
Werbeplakat für die Ausstellung zog. Die Eröffnungs­
veranstaltung wurde vom Eisenbahner-Blasorchester 
Liberec (CSSR) musikalisch umrahmt. 
Die AG "Fr iedrich List" konzentrier t ihre Arbeit nicht 
nur auf die modernen Modellbahnen, sondern gleicher­
maßen auf die Erhaltung historischer Spielzeugeisen­
bahnen. Davon zeugten nicht nur viele Triebfahrzeul(e 
und Wagen in den Vitrinen, sondern auch die Aus­
stellungsanlagen in den Nenngrößen 00, 0, I und 11. 
Diese zum Teil bis zu 60 Jahre a lten Eisenbahnen, mit 
viel Mühe und Geschick wieder betriebsfähig gemacht. 
sind ein interessanter kulturgeschichtlicher Beitrag zur 
Entwicklung der kleinen Eisenbahn vom Spielzeug zur 
Modellbahn. Imposant war die 16 m lanl(e Spur-0 An­
lage mit Märklin- und Zeuke-Fahrzeugen, c!ie vo•· aliPm 
von Kindern und Jugendlichen unter der Lei tung von 
Waller Rißling gebaut wurde. 
Bei den Gemeinschaftsanlagen der Modellbahnen do­
minierte nach wie vor die Nenngröße HO. Neben den 
bekannten Großanlagen, der ,.Arlbergbahn" und der 
Hafenbahn des Fährbahnhofs Saßnitz, war die Anlage 
der Gruppe vom Bw Süd zu beachten. Ihr Motiv ist 
eine zweigleisige elektrifizierte Hauptbahn mil abzwei ­
gender Schmalspurbahn. Die Anlage des Bahnhofs, des 
Bw, der Gütergleise und der Signal- und Sicherung~an­
lagen weisen einen hohen Grad an Modelltreue atlf. 
Vollautomatischer Zugbetrieb war auf der Anlage 
.,Neuenburg" zu sehen, einer ausgesprochenen Flach­
landstrecke. Bis zu 14 Züge können gleichzeitig auf die­
ser Anlage verkehren. Hier lief auch die BR 66 von 
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PIKO im Dauertest und überstand die drei Ausstel­
lungswochen mit etwa 140 gefahrenen Kilometern ohne 
nennenswerte Beanstandungen. 
Auf der .,Arlbergbahn" verkehrte mit 100 Achsen der 
längste Zug der Ausstellung, gezogen von einer .. E 94" 
(Märklin). Diese Anlage wird übrigens bald einen Riva­
len bekommen. Die Gruppe VEM/Medizintechnik zeigte 
das erste Teilstück ihrer Gotthard-Anlage in der Nenn­
größe 'I'T. Zu loben sind die präzisen Gleisanlagen, die 
geschickte Geländegestaltung (ohne Geländematten !) 
und die Detailtreue der Hochbauten. Fast alle für dies~ 
Anlage bestimmten Triebfahrzeuge und Wagen sind 
Eigenbauten. Besonders die Triebfahrzeuge, vom "Ro­
ten Pfeil" über das .,Krokodil" bis zur Ae 616, wurden 
nicht nur von den 'IT-Freunden bewundert. Für diese 
und viele andere Modelle nach Vorbildern der SBB 
zeichnete der Leiter der Gruppe, Joachim Kruspe, ver­
antwortlich. 
Es wäre noch viel über andere Anlagen zu sagen, doch 
können hier nur einige wenige erwähnt werden. Das 
bedeutet keine Abwertung der hier nicht genannten. 
Die Gruppe .,Nahverkehr" verzichtete diesmal auf die 
Ausstellung einer Anlage, zeigte aber dafür eine Viel­
zahl Straßenbahnmodelle und Exponate zur Geschichte 
der Leipziger Straßenbahn. 
Ein Wort noch zu den Modellbauern. Es gab unter den 
mehr als 600 Exponaten eine sehr unterschiedliche 
Qualität zu sehen. Was nützt es, wenn der Nachbau 
noch so gut gelungen ist, aber Farbgebung und Be­
<>ch r iftung dann viele Wünsche übrig lassen? Neben 
diesen durch mangelhaftes Finish dilettantisch wir­
kenden Modellen gab es, besonders bei der AG 6/8 in 
der Nenngröße HO, ausgesprochene Spitzenleistungen. 
Hier war kaum zu erkennen, ob es sich um Eigenbauten 
oder um hervorragende Industriemodelle handelte. 
Viele Modellbauer haben das traditionelle Messingblech 
durch Plast ersetzt und den Beweis geliefert, daß sich 
vom Gießharz bis zur Kühlschrankbox alles in Loko­
motiven verwandeln läßt. Gelungene Modelle von 
Schnellzuglokomotiven (Dampftraktion) hatten Selten­
heitswert. Es fehlen dazu die passenden Radsätze, zu­
mal bis heute unsere Modellbahnindustrie die seit 
Jahren erhobene Forderung nach einer 01 oder 03 igno­
rierte. Und der Eigenbau von Radsätzen guter Qualität 
ist auch für den versierten Modellbauer doch sehr 
problematisch. 
Das Fazit: Die Leipziger Ausstellung setzte Maßstäbe. 
Zuerst für die Freunde der AG "Friedrich List" und 
der AG "Freunde der Eisenbahn" selbst. Nicht zuletzt 
aber konnten auch viele andere von dieser Ausstellung 
die eine oder andere Anregung mitnehmen, um ihre 
Arbeit vielseitiger zu gestalten und die Modelleisen­
bahn als eine Form der Freizeitgestaltung noch besser 
zu popularisieren. 
Nachsatz der Redaktion: Auch wir haben uns an Ort 
und Stelle von der Leistung der Leipziger Freunde 
überzeugt. Wir sahen auch die er wähnten hervorragen­
den Selbstbaumodelle. Dabei fragten wir uns, warum 
sieht man diese nicht einmal beim Internationalen Mo­
dellbar .. t-Wettbewerb? Wir hoffen, daß in diesem Jahr 
der Ruf zur Teilnahme an dieser wichtigen V erbands­
veranstaltuna in Leipzig gut ankommt! 

Bild I Histurlsell.l' Spil'lzeugeisenbohnl'n in dl'n Nenngrößen 1 
unct II 
Bllct Z Vorfeld cfl's Bahnhof$ Göschenen out der Im Bau be­
flnctllehl'n TT-Anloge cter Gollharct-Bohn 
Bild J Tr!ebfahrzeugparad.e out der D-Anfage 
Bild • Teflonsicht des Bw der Anlar~e .Neuenburo• in Nenn­
größe HO 
Bflct 5 Nebenbahnidyll auf der Automatikanlage .Neu~burg". 
Im TunneLportal ein SelbstbaumOdell der BR JJO cter DR. 
Bflct 6 Werbung am Elngono zur Ausstellung. Oie BR 01 über 
tfem F.ingang hat die beachtliche L4ngP uon s Metern. 

Fotos: M. Weisbroct. Leipzig 
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Wir bauen eine Zugmaschine ln N 

In der Nenngröße N gibt es bisher nur ein Straßenfahr­
zeugmodell, den Trambus "Saviem·· . Auf dieses greifen 
wir beim Bau mehrerer Modelle zurück. Wir beginnen 
mit einer Zugmaschine. Der Grundtyp derselben ist bei 
allen Fahrzeugen gleich, er unterscheidet sich nur 
durch die Aufbauten hinter dem Fahrerhaus (Ersatz­
rad, Geräteschrank usw.). Zunächst wird der handels­
übliche Trambus ,.Saviem" in seine drei Teile (Fahr­
gestell, Karosserie und Fensterattrappe) zerlegt. Fahr­
gestell und Karosserie sägen wir entsprechend der 
Zeichnung auseinander (Punkt-Punkt-Linien) und fü­
gen die benöt igten Teile (Strich-Punkt-Linien) mit 
P lastkleber zusammen. Nach dem Trocknen des Auf­
baues werden die entstandene Klebenaht geschliffen, 
das Dach mit einer Schlichtfeile geglättet sowie die 
Fensterattrappe elogepaßt und eingeleimt Beim Fahr­
gestell benötigen wir noch als Lagerung für den Hän-
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ger eine Reißzwecke (Teil b), deren Kopf an vier Seiten 
beschnitten wird, sowie für die Radaussparung eine 
Verkleidung (Teil a). Diese wird auf 0,5 mm starker 
Pappe ausgeschnitten und eingepaßt. Damit der Hän­
ger waagerecht steht, werden auf den Stift der Reiß­
zwecke Pappscheiben (Teile c) aufgesteckt, die wir mit 
Hilfe eines Bürolochers herstellen. Danach wird das 
fertige Fahrgestell in den Aufbau eingeleimt. Der An­
strich der Zugmaschine richtet sich nach der Farbe 
des jeweiligen Hängers. 
Wir setzen im Heft 6172 den Bau von N-Straßenfahr­
zeugen mit passenden Hängern fort. 

Ebert 

Anmerkung der Red. : Wir bitten den Autoren dieses 
Beitrages, Herrn Ebert, sich umgehend bei uns zu 
melden. 
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Messe-Information 

Wie bereits in früheren Heften angekündigt, veröffent­
lichen wir jetzt unsere Messeberichte immer zweige­
teilt: In dem auf die jeweilige Messe folgenden nächst­
möglichen Heft, also in diesem, können wir Sie nur 
im Wort mit den Neuheiten bekannt machen, während 
wir sie dann im folgenden Heft noch im Bild vorstel­
len. Auf der diesjährigen Leipziger Frühjahrsmesse do­
minierten im Sortimentsbereich Modellbahnen eindeu­
tig Gebäudemodelle sowie sonstiges bahngebundenes 
Zubehör in den Nenngrößen HO, 'IT und N. 
So entwickelte der VEB Kombinat Holzspielwaren 
VERO, Olbernbau, folgende Neuheiten: HO - eine 
Tankstelle als Bausatz; Nachbildung einer modernen 
Tankstelle, Maße: 253 X 152 X 31 mm. Ferner ebenfalls 
in dieser Nenngröße eine Windmühle mit und ohne Mo­
torantrieb, als Bausatz bzw. fertig montiert ohne An­
trieb. TT - Hier gibt es drei neue Ferienhäuser als 
Bausatz. Sie sind auf das neue Raumzellenbaupro­
gramm des Herstellers aufgebaut und lassen daher dem 
einzelnen Modelleisenbahner auf Grund der großen 
Variierbarkeit viele Möglichkeiten einer ideenreichen 
Gestaltung. Die Maße betragen: 190 X 126 X 31 mm; 
auch ein fertig montiertes Ferienhaus ist für eine na­
turgetreue Landschaftsgestaltung künftig zu haben, es 
hat eine Abmessung von 105 X 87 X 66 mm. N - Die 
Freunde dieser kleinen Nenngröße können sich eines 
hübschen neuen Bahnhofs .,Henningburg" erfreuen, der 
fertig aufgebaut in den Hande l kommt. Es ist ein mo­
dernes Bahnhofsgebäude, welches sich sehr gut in jede 
N-Anlage einfügt. Die Grundplatte dieses Modells mißt 
255 X 125 X 110 mm. Auch ein Bahnsteig mit zwei Ver­
längerungsstücken, geeignet für· kleine und größere An­
lagen, wird das VERO-Sortiment ergänzen. Dieser 
Bausatz enthält vier Bodenplatten, sechs Säulen, vier 
Klarsichtdächer, einen Kiosk und eine AnzeigetafeL 
Ein Stellwerk, fertig montiert , vervollständigt das N­
Angebot dieses Betriebes. Sämtliche ausgeführten Mo­
delle sind, wie bei VERO jetzt üblich, aus Plaste ge­
fertigt. 
Als nächster Aussteller mit neuen Exponaten kommt 
die H.-Auhagen-K.G., Marienberg, an die Reihe. Sie 
zeigte einen schönen Bahnhof (Empfangsgebäude) 
.,Dosse-Nord" in ganz neuzeitlichem Stil, verwendbar 
für HO und TT, sowie ein Haus "Sybille" und ein Ein­
familienhaus mit Garage. Alle Neuheiten dieses Her­
stellers sind nach modernen Vorbildern gestaltet, und 
es ist bemerkenswert, daß Auhagen jetzt auch gänzlich 
auf Plaste als Werkstoff übergeht. 
Auch die KG Herbert Franzke, Köthen, bekannt unter 
der Firmierung .,TeMos", kam nicht mit leerer Hand 
nach Leipzig. Sie zeigte neu eine Dieseltankstelle in N, 
fertig montiert. Das Modell ist - neu für diesen Her­
steller - ebenfalls ganz aus Plaste ausgeführt. Es fügt 
sich intolge seiner geringen Ausmaße von 100 X 45 mm 
in jede N-Anlage gut ein. 
Die PGH Elsenbahn-Modellbau Plauen bringt nun­
mehr auch für HO und N ein komplettes Fahrleitungs­
sortiment heraus, wie es von 'IT her schon bekannt ist. 
In diesem Sortiment sind alle Teile, wie Maste mit 
langem und kurzem Ausleger, Fahrdraht 1/ 1 und 2/1, 
Ausgleichstücke, Verschiebedraht, Unterbrecherdraht 
und Obergangsdraht, enthalten. 
Durch d ieses Obergangsstück wird es möglich, die 
Fahrleitung des neuen Systems neben dem bisherigen 
System zu verwenden, was gewiß viele Besitzer der 
älteren Ausführung dankbar begrüßen werden. Im Un­
terschied zu den beiden kleinen Nenngrößen sind bei 
HO die Masten jedoch weitem·hin aus Metall gefertigt, 
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dies aus Stabilitäts- und Rentabilitätsgründen heraus. 
Neu an diesem HO-Syst~m ist vor allem, daß die Fahr­
drähte nicht mehr angelötet zu werden brauchen, son­
dern nur eingehängt werden müssen. Wie uns der Vor­
sitzende der PGH ausdrücklich erklärte, ist diese 
Firma jederzeit lieferfähig. Diese Bemerkung beson­
ders deshalb, weil aus zahlreichen Leserbriefen hervor­
geht, daß nicht überall in der Republik der Einzelhan­
del die Erzeugnisse der PGH Eisenbahn-Modellbau 
sortimentsgerecht führt. Die Modellbahnfreunde aber 
benötigen dringend Fahrleitungen, dieses sollte sich 
daher der Handel notieren und berücksichtigen. Außer­
dem bietet dieser Betrieb nun auch Wasserkranmodelle 
in 'IT und in N an, die bisher vermißt wurden. 
Die Firma Schicht stellte in N einen Speisewagen WR 
4 g der DR neu aus. Das Modell bereichert das gute 
Sortiment, es ist mit und ohne Beleuchtung erhältl ich. 
Von der Firma Stein sollen acht offene Güterwagen. 
auch in N, nach Vorbildern des sogenannten 6-m-Pro­
gramms der DR produziert werden, die den Vorbildern 
originalgetreu nachgebildet sind. 
Der Hersteller Rolf Klötzner aus Glauchau liefert nun 
auch einen TT-Stadtbrunnen, betriebstähig mit Pumpe 
usw., der bereits im Handel ist. 
In N schließt sich ein Bahnübergang mit langsam­
schließenden Schrankenbäumen und elektromechani­
schem Antrieb für gebogenes Gleis an, der für die 
Radien 193 und 223 verwendet werden kann. Der An­
trieb erfolgt, wie bei dem Obergang in 'IT derselben 
Firma, mittels Seilzug durch Schwingbügelantrieb. 
Aber auch für reinen Handbetrieb ist dieses Modell 
lieferbar. Warnkreuze und ein Schienenfüllstück wer- • 
den beigefügt. 
Der VEB Modell- und Plastspielwarenkombinat Anna­
berg-Buchholz stellte als Neuheiten ein HO-Modell 
eines Schützenpanzerwagens SPW BTR 50 P der NVA 
aus, welches aus einer Zink-Plast-Kombination gefer­
tigt ist, fe rner ist neu ein Unic-Sattelhinterkipper in 
HO aus Vollplaste. Dieses Modell ist mit Bewegungs­
elementen, wie z. B. Zwillingshydraulik und Pendel­
bordwand versehen. Leider brachten die großen Her­
steller, VEB PIKO, Zeuke und Gützold, in diesem 
Frühjahr keine neuen Exponate in der Modellbahn­
branche mit nach Leipzig, ein Fakt, ·den gewiß viele 
Modellbahnfreunde sehr bedauern werden. Wir hörten 
zuweilen in den Ständen, daß dieses oder jenes in Vor­
bereitung sei, doch hier können wir nur das messen . 
was sozusagen unter dem Strich herausgekommen ist. 
Erwähnen möchten wir aber noch eine Neuheit des 
VEB PIKO, die gewiß manchen Modelleisenbahner in­
teressiert: eine funktionstüchtige Handbohrmaschine 
.. hobby" SM 1. Es handelt sich um ein robustes Elektro­
werkzeug für maximal 12 Volt Gleichspannung, das· 
an einen gewöhnlichen Modellbahntrafo anzuschließen 
ist und daher stufenlos geregelt werden kann. Bis zu 
drei Millimeter Durchmesser kann man Löcher in Stahl. 
Eisen, Alu, Holz oder Plast damit bohren. Bald sollen 
auch noch Zusatzgeräte folgen, die dann den Ge­
brauchswert des Werkzeugs noch erhöhen. 
Zum Schluß möchten wir die Modelleisenbahner noch 
auf zwei Neuerscheinungen unseres Verlages, die im 
,.Messehaus am Markt" ausgestellt waren, aufmerksam 
machen : Der bekannte Autor G. Trost verfaßte eine 
neue Buch-Reihe, die nunmehr bei transpress erscheint 
und deren erster Titel "Die Modelleisenbahn, Band I, 
Bau unC: Betrieb" im Herbst erhältlich sein wird. Erst­
malig in deutscher Sprache kommt in der Reihe der 
transpress-Nachschlagewerke ein ,.Lexikon Modell­
eisenbahn" mit vielen Stichwörtern und Ober 540 Ab­
bildungen von den Autoren Udo Becher, Helmut Kohl­
llerger und Helmut Reinert im Sommer heraus. Seide 
Fücher sollten in keiner Bibliothek eines Modelleisen­
bahners fehlen. H. K. 
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JOACHIM SCHNITZER, Kleinmachnow 

Eindrücken von Rundnietköpfen in dünne Blechteile 

Bild 1 Handbollrmascllinenstllnder mit eingespannten bzw. auf­
montierten Werkzeugen 

Bild 2 Diverse EinzelbauteHe mit elngedrllckler Nletung 

BILd 1 Auch die Nlelung an dleaem Sllurekeuelwagen e nt· 
stand ebenfalls naCh der bescl\rlebenen Herstellungsmet/lode 
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Die Nietköpfe, um die es sich h ier handelt, sind natür­
lich nur Imitationen. Es sind also keine tatsächlichen 
Köpfe kleiner Nieten, sondern sollen solche nur dar­
stellen und a ls solche vom Beschauer angesehen 
werden. 
Befaßt man sich mit dem Bau von Eisenbahnmodellen 
aus vergangeneo Zeiten, kommt man einfach n icht um­
hin, Nietungen darzustellen. Dies trifft für den Fahr­
zeugbau ebenso zu, wie für den Nachbau von Stahl­
konstruktionen. So entdeckt man des öfteren gute 
selbstgebaute Fahrzeugmodelle - speziell Dampfloko­
motiven -, deren Gesamteindruck nur wegen einer 
schlechten Darstellung der Nietung stark vermindert 
wird. Für die Herstellung solcher Nietimitationen sind 
nun mal Körner sowie Blei- oder Hartholzunterlagen 
nicht die geeigneten Werkzeuge. Ein verzogenes Blech­
teil und unsaubere und ungleichmäßige Nietköpfe sind 
hierbei meistens die Folge. 
Aus diesem Grunde baute ich mir nach einigen Ver­
suchen ein spezielles und vor allem relativ einfaches 
Hilfswerkzeug. Es besteht praktisch nur aus einem 
Stempel, einer Unterplatte als Matrize und einer An­
schlagleiste. Als Druckerzeuger, also als Presse, dient 
eine kleine Tischbohrmaschine bzw. ein Handbohr­
maschinenständer mit Bohrtisch (siehe Bild 1). Ver­
ständlicherweise rotiert der eingespannte Stempel 
nicht, sondern das Bohrfutter der Bohrmaschine dient 
nur zu dessen Aufnahme. 
Wenn anfangs vom "Eindrücken" der Nietköpfe die 
Rede war, so möchte ich darauf hinweisen, daß diese 
Bezeichnung fachlich nicht ganz richtig ist. Auch Prä­
gen wäre für diesen Umformvorgang nicht die richtige 
Bezeichnung. Beim Prägen wird nämlich auf Kosten 
der Werkstückdicke an der Oberfläche eines Teiles 
ein Relief gebildet. Markante Beispiele dieses Arbeits­
verfahrens sind die Anfertigung von Münzen, Orden 
usw. Ferner geschieht in den meisten Fällen der Prä­
gevorgang in geschlossenen Werkzeugen, d. h., der 
Werkstoff kann nicht entweichen, sondern muß die im 
Werkzeug vorhandenen Räume ausfüllen. Eine weitere 
Bearbeitungsart ist das ,.Einschlagen". Obwohl das 
Einschlagen hinsichtlich der Umformcharakteristik 
wesensgleich ist mit dem Prägen, trifft diese Bearbei­
tungsbezeichnung im vorliegenden Falle schon eher zu. 
Ist nämlich die Einschlagtiefe größer als vier Zehntel 
der Materialdicke, muß das Unterwerkzeug den einzu­
schlagenden Profilen angepaßt werden. Dies ist bei der 
Ausführung der Matrize, also der Unterplatte, der Fall. 
Wenn nun die Bezeichnung .,Einschlagen" fachlich auch 
richtig ist, so möchte ich sie aus bestimmten Gründen 
vermeiden und den Vorgang, bei welchem ein gewisses 
Gefühl erforderlich Ist, letzten Endes doch als "Ein­
drücken" bezeichnen. 

Das Eindrücken des Nietkopfes geschieht von der Rück­
seite des entsprechenden Blechstückes. Daher müssen 
Kesselmäntel und ähnliche Bauteile im gestreckten Zu­
stand bearbeitet werden. Mit Hilfe des Stempels wird 
nun eine Vertiefung in das Blechteil eingedrückt, wo­
durch auf Grund der darunter befindlichen Bohrung in 
der Grundplatte auf aer Rückseite des Teiles eine 
sauber geformte Halbkugel entsteht, welche dann den 
Halbrundnietkopf darstellt (siehe zeichnerische Dar­
stellung). Der Durchmesser dieser Halbkugel hängt vom 
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Durchmesser der Bohrung .,D" i.n der Grundplatte ab. 
Eine Anschlagleiste, welche auf die Grundplatte auf­
montiert wird, sorgt für eine saubere Flucht der Niet­
reihen. Ist diese Anschlagleiste dann noch mit einer 
Millimeterteilung versehen, gibt es auch keine Schwie­
rigkeiten bei der Einhaltung der Abstände der einzel­
nen Nietköpfe. 
Ich wende diese Umformmethode bereits seit vielen 
Jahren im Modelleisenbahnbau a n. Daß sie als erfolg­
reich zu bewerten ist, dürften wohl die Bilder 2, 3 
und 4 bestätigen. Abschließend möchte ich noch einige 
Herstellungshinweise für das Werkzeug geben. 
Als Grundplatte ist eine ungehärtete Stahlplatte aus­
reichend. Die obere Fläche sollte möglichst riefenfrei 
sein, damit eine saubere Bohrungskante gewährleistet 
ist. Der Stempel hingegen besteht aus einem gehärteten 
Stahlstift Hierfür kann auch ein abgenutzter Spiral­
bohrer o. ä. verwendet werden. Die Spitze sollte einen 
Winkel von ungefähr 90° erhalten und muß mittels 
eines Abziehsteines leicht verrundet werden. Dies ist 
erforderlich, um ein Durchstechen des Bleches zu ver­
meiden. Ebenfalls kann ein zu großer Preßdruck das 
Blech an der relativ scharfen Bohrungskante einschnei­
den bzw. ausstanzen, was zu einem Herausfallen des 
Nietkopfes führen würde. Aus diesem Grunde wurde 
schon einmal auf das gewisse erforderliche Gefühl bei 
dieser Arbeit hingewiesen. Daher ist es ratsam, vor 
Beginn dieses Arbeitsvorganges einige Versuche durch­
zuführen, um sich dadurch eine gewisse FerLigkeiL an­
zueignen. Als Bearbeitungsmaterial eignet sich vor 
allem weiches Messingblech mit einer Dicke von 0,2 
bis 0,4 mm besonders gut. 
Steht ein Handbohrmaschinenständer oder eine Tisch­
bohrmaschine nicht zur Verfügung, kann man sich 
auch, soweit die nötigen Voraussetzungen vorhanden 
sind, eine einfache Handhebelpresse selbst herstellen. 
Von näheren Angaben über den Bau einer solchen He­
belpresse möchte ich absehen, da dies den Rahmen die­
ses Beitrages zu weit überschreitet. 
Die Maße für die Werkzeuge und falls erforderlich auch 
für die Handhebelpresse sind also nicht vorgeschrie­
ben, sondern können ganz nach den vorhandenen Ge­
gebenheiten des einzelnen individuell festgelegt wer­
den. Lediglich der Durchmesser der Bohrung "D" in 
der Unterplatte, welcher die Größe des Nietkopfes be­
stimmt, muß dem gewünschten Modellmaßstab ent­
sprechen. Um jedoch die Darstellung der Nietung 
etwas besser hervorzuheben, ist eine "leichte" Übertrei­
bung, hinsichtlich des Nietkopfdurchmessers, durchaus 
angebracht. Der Gesamteindruck des Modells leidet 
kaum darunter, er kann dadurch an Wirkung eher noch 
gewinnen als verlieren. 

BUCHBESPRECHUNG 

Oei.nert. Eisenbahnwagen. 2 .. überarbeitete Aufiage mit ~64 Bil­
dern. 18 Tafeln und 12 Anlagen. 540 S. 

Vom bekannten Autor dieses Buches, das neben den gemein­
samen Bauelementen der Eisenbahnwagen, Relsezugwagen, 
Güterwagen, Gepäckwagen, Bahnpostwagen, Wagen !Ur Son­
derzwecke und Schmalspurwagen um!aßt. Wer bislang glaubte, 
nur Triebfahrzeuge seien kompliziert und interessant, wird 
spätestens mit diesem Werk el.nes besseren bP.Iehrt, zumal 
Deinert nicht nur das Wie sondern auch das Warum der Kon­
struktionen und unterschiedlichen Ausführungen anschaulich 
erläutert. Der Modelleisenbahner findet elne große Zahl von 
Aufrissen. wer die entsprechenden Tabellen noch njcht hat, 
findet die Numerterung und Beschri!tung von Relsezugwagen. 
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BILd f Dtese zweigLeisige Brückenkonstruktion erhielt rund 
zooo eingedrUckte Nietköpfe Fotos: Verfasser 

_StempeL 

, 
Werkstück 

/" 

_ lirunaplolte 

die neuen Internationalen Kenn~eiehen und die Numerler ung 
von GUterwagen sowie die Zusammenstellung wichtiger Kenn­
z11fem von Güterwagen. 

Während der Abschnitt GUterwagen in dem Buch von Dei­
nert mehr die konstruktive Seite berücksichtigt und damit 
mehr den Modellbauer anspricht, wenden sich die Autoren 
Köhler/Menzel. Güterwagenbandbuch, 280 s., transpress, vor 
allem an die Betriebseisenbahner und die Verkehrskunden, da 
sie Im Text zu dem jeweUlgen Foto und Aufriß vor allem 
darauf eingehen, !Ur welche Güter die wagen besllmmt sind. 
In der vorliegenden Ausgabe sind allerdings die modernsten 
Entwicklungen, insbesondere die Containerwagen noch nicht 
enthalten. 
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PETER MERKEL. Dresden 

Die Schmalspurstrecke Wilkau-Haßlau­
Kirchberg-Schönheide-Carlsfeld 

Mit Beginn des Sommerfahrplanes 
1970 wurde auf einem weiteren Teil­
stück der ältesten sächsischen 
Schmalspurbahn der Reiseverkehr 
eingestellt. Das ist ein Zeichen dafür, 
daß es mit dieser Strecke auch bald 
zu Ende gehen wird. Aus diesem 
Grunde dürfte es interessant sein, 
sich mit einigen Daten dieser Strecke 
bekanntzumachen. 
Die aufstrebende Industrie des 
Westerzgebirges strebte in den 70er 
und 80er Jahren des vergangeneo 
Jahrhunderts danach, besser ver­
kehrlieh erschloSsen zu werden, ins­
besondere, was eine bessere Verbin­
dung mit den Steinkohlenschächten 
Zwickaus, sowie mit den Eisenbahn­
strecken Aue-Zwickau und Aue­
Adorf betraf. 
Im Gebiet von Kirchberg/Saupers­
dorf bestand die Industrie vor allem 
aus Textilbetrieben und Steinbrü­
chen. Weiter im Gebirge, vor allem 
im Gebiet von Stützengrün, fiel das 
industrielle Schwergewicht auf die 
Bürstenindustrie mit großem Holz­
bedarf. Weiterhin lagen an der 
Strecke kleine Eisengießereien und 
Papier- und Glasfabriken. Von be­
sonderer Bedeutung waren auch die 
im oberen Teil der Strecke gelege­
nen Holz- und Torfvorkommen so­
wie die Landwirtschaft. 
Schwierigkeiten verschiedenster Art 
standen dem Bahnbau gegenüber. 
Das betrifft vor allem den Kampf 
um die Genehmigung des Baus, das 

Bereitstellen entsprechender finan­
zieller Mittel und das zu überwin­
dende Gelände. 
1863/64 wurde vom sächsischen 
Landtag an eine Privatgesellschaft 
die Konzession zum Bau einer 
Strecke nach Kirchberg erteilt. Der 
Bau dieser Bahn kam aber in erster 
Linie wegen finanzieller Schwierig­
keiten, genauso wie ein späteres Pro­
jekt von Wilkau-Haßlau nach Neid­
hartstal, nicht zustande. 1875 schei­
terte ein weiterer Versuch, eine Ge­
sellschaft zu gründen, die den Bau 
einer Strecke übernahm. 
Die Industrie dieses Gebietes drängte 
aber immer stärker auf die Erschlie­
ßung durch die Eisenbahn. Diesem 
Drängen entsprach die sächsische 
Staatsregierung, indem sie beschloß, 
eine Eisenbahnstrecke von Wilkau­
Haßlau nach Kirchberg zu bauen. 
Vor diesem Beschluß stand noch die 
Klärung der Frage, ob Schmalspur­
oder Normalspurbahn. Man wählte 
schließlich 750-mm-Schmalspur, be­
sonders deshalb, da man aus Kon­
kurrenzgründen den einzelnen Ver­
kehrskunden möglichst nahekom­
men wollte. Das konnte durch den 
Bau einer Normalspurbahn nicht 
realisiert werden. Ausschlaggebend 
für die Wahl einer Schmalspur war 
weiterhin die Absicht, die Bahn mit 
minimalem finanziellem .'\ufwand 
zu errichten. Berücksichtigt worden 
sein dürfte dabei schon eine even­
tuelle Weiterführung der Bahn ins 

Blle1 1 Personenzug zwlsclten Wllkau-Haßlau une1 Kireilberg 
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Gebirge, die dann die Baukosten be­
sonders sprunghaft hätte in die Höhe 
schnellen lassen. 
Im Frühjahr 1881 begann der Bau. 
Schon am 17. Oktober 1881 wurde 
der erste Abschnitt, Wilkau-Haßlau 
-Kirchberg eröffnet. Um die bei 
Saupersdorf gelegenen Granitbrüche 
anzuschließen, wurde der Strecken­
bau sogleich weitergeführt und am 
1. November 1882 der Abschnitt 
Kirchberg-8aupersdorf in Betrieb 
genommen. Dann trat eine längere 
Pause in der Entwicklung dieser 
Bahn ein. Erst zu Beginn der 90er 
Jahre wurde der Bau des Strecken­
abschnittes Saupersdorf- Wilzsch­
haus (heute Schönheide Süd) geneh­
migt. Dieser Abschnitt wurde vom 
Oktober 1892 bis zum 16. Dezember 
1893 erbaut, was unter Berücksichti­
gung des schwierigen Geländes eine 
beachtliche Leistung war. Vom Mai 
1896 bis zum 22. Juni 1897 wurde 
dann der letzte Abschnitt von 
Wilzschhaus nach Carlsfeld erbaut. 
Die Baukosten betrugen unter ande­
rem für Saupersdorf-Wilzschhaus 
(24,2 km) 2 661 000 Mark {110 000 MI 
km), Wilzschhaus- Carlsfeld (7,5 km) 
605 000 Mark (81 000 M/km). Im 
Durchschnitt kostete der Kilometer 
104 814 Mark. Das waren im Ver­
gleich zu später gebauten Schmal­
spurbahnen erstaunlich hohe Kosten. 
Sie wurden vor allem durch die 
schwierige Streckenführung zwi­
schen Bärenwalde und Wilzschhaus 
verursacht. Zahlreiche kleinere und 
vier größere Brücken mußten er­
richtet werden. 
Trotz billigen Betriebes hatte man 
schon 1900 eine negative Betriebs­
bilanz. Man schloß das Jahr mit 
4500,19 Mark Verlust ab und lag da­
mit in dieser Beziehung im Mittel­
feld aller sächsischen Schmalspur­
bahnen. Nach Eröffnung des letzten 
Teilstückes stiegen aber die Leistun­
gen im Reise- und Güterverkehr 
sprunghaft an, so daß sich die Bi­
lanz erheblich verbessert haben 
dürfte. 

1893 
1894 

Bef. Personen Tonnen 
180 585 
292 104 

59 464 
87 894 

Der Grad der Schwierigkeit der 
Streckenführung ist auf den einzel­
nen Streckenabschnitten unter­
schiedlich. Die maximale Steigung 
beträgt l : 40 und der maximal zu 
überwindende Höhenunterschied 
536 m. Besonders der Streckenab­
schnitt Bärenwalde-Wilzschhaus ist 
sehr Steigungs- und kurvenreich. Die 
kleinste Krümmung hat einen Ra­
dius von 50 m. 
Der Schmalspurbahnhof Wilkau­
Haßlau befindet sich unmittelbar ne­
ben dem Normalspurbahnhof und er­
möglicht so ein bequemes Umstei-
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gen. Es sind dort zwei Bahnsteige 
und ein Abstell~is für Reisezug­
wsgen vorhande Die Lokomotive 
eines aus Kirchb g ankommenden 
Zuges wird über eine am Ende die­
ser drei Gleise liegende Drehscheibe 
umgesetzt. Auf der linken Seite 
des Ausfahrgleises befinden sich 
ein Gleis mit Anlagen zur Lokbe­
handlung sowie ein Dienstgebäude, 
auf der anderen Seite eine Umlade­
halle für Schüttgüter mit zwei Nor- 1 
malspur- und zwei Schmalspurglei­
sen. Das ist im wesentlichen der ·eine 
Teil des Schmalspurbahnhofs. Der 
andere befindet sich jenseits der 
Norrnalspurgleise. Dort sind vor 
allem ein überdachter Bahnsteig 
zum Umladen von Stückgütern so- / 
wie Anlagen zum Aufladen von 
Normalspurgüterwagen auf Roll-
fahrzeuge und umgekehrt vorhan-
den. Bild Z NaCh Sehl:lnhelde au•tahrberelter GUtnzug Im Bf Rothenktrehen 

Ein aus Wilkau-Haßlau nach Kirch­
berg ausfahrender Zug muß zuerst 
die Hauptbahn Zwickau-Aue über­
queren. Nach kurzer Strecke erreicht 
er die Landstraße Wilkau-Haßlau­
Rothenkirchen. Hier befindet sich 
der Hp Wilkau-Haßlau. Jetlt ver­
läuft die Strecke bis Kirchberg bis 
auf weitere zwei kune Abschnitte, 
unmittelbar neben dieser Straße ltnd 
hat mit ihr gemeinsamen Unterbau. 
Etwa auf der Mitte der Strecke bis 
Kirchberg liegt eine Kreuzungs­
stelle, die aber heute für diesen 
Zweck nicht mehr genutzt wird. Das 
Gleiche trifft für das Ausweich- und 
Ladegleis des Bf Culitsch zu. 
Der Bf Kirchberg war einmal Mut­
terbahnhof der Strecke. Hier befin­
det sich das ehemalige Bw, jetzt nur 
noch Einsatzstelle des Bw Aue. 
Außerdem sind hier die Wagen be­
heimatet. 
Da der Betrieb bekanntlich als ver­
einfachter Nebenbahnbetrieb durch­
geführt wird, befinden sich hier und 
in Schönheide Sü~ Zugleitstellen. 
Wie jeder größere Bahnhof ist der 
Bf Kirchberg durch Formhauptsi­
gnale abgesichert. Durch die Stadt 
Kirchberg verläuft die Strecke teil­
weise auf eigenem Bahnkörper. Hier 
befanden sich auch zahlreiche Fa­
brikanschlußgleise. Insgesamt gab es 
davon einmal an der ganzen 
Strecke 20 Stück. Kurz vor Saupers­
dorf hat die Eisenbahnlinie noch ein­
mal mit erwähnter Straße eine ge­
meinsame Trasse. Die Linienführung 
ist ab Saupersdorf von der Straße 
getrennt, verläuft aber immer noch 
parallel. Die Strecke steigt jetzt auch 
stärker an. Zwischen Bärenwalde 
und Rotbenkirchen wäre bei glei­
cher Linienführung der Anstieg zu 
stark, so daß die Strecke zur Län­
genentwicklung einen Umweg über 
Obercrinitz macht. So beginnt jetzt 
ab Bärenwalde der landschaftlich 
schönere Teil der Strecke. Sie hat 
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jetzt eine eigene Trasse, führt durch 
dichte Wälder, und mit zunehmen­
der Höhe bieten sich mehr und mehr 
Ausblicke auf die schöne Westenge­
birgische Landschaft. Kun vor Ro­
thenkirchen wird die ·erwähnte 
Straße, nachdem auf rund sechs Ki­
lometer 142 m Höhenunterschied 
überwunden wurde, gekreuzt. 
Von Rotbenkirchen geht es durch 
herrlichen Hochwald nach Stützen­
grün. Zwischen Stützengrün Bf und 
Hp liegt ein besonders interessantes 
Stück der Bahn. In einem weiten Bo­
gen werden ein Tal mittels zweier 
relativ großer Stahlviadukte über­
brückt und gleichzeitig eine be­
trächtliche Steigung überwunden. 
Hier in Stützengrün Hp befindet 
sich einer der größten Anschließer 
der Strecke, die große "KONSUM"­
Bürstenfabrik. 
Von hier schlängelt sich die Bahn in 
weitem Bogen am Hang des Kuhber­
ges (811 m) entlang zum Bahnhof 
Schönheide Mitte, wo einige Reise­
züge enden und beginnen. Talwärts 
geht es weiter nach Schönheide Süd. 
Kurz vor diesem Bahnhof wird die 
Zwickauer Mulde mittels einer lan­
gen Pfeilerbrücke überquert. Schön­
heide Süd ist der zweite Berührungs­
punkt mit einer Normalspurstrecke. 
Hier sind heute einige Lokomoti­
ven stationiert, nachdem die Strecke 
in zwei Abschnitte unterteilt wurde. 
In steter Steigung verlief die Strecke 
einmal entlang des Wilzschbaches zu 
der Ortschaft Carlsfeld (856 m), an 
der Staatsgrenze der CSSR. 
Der Fahrzeugpark unterscheidet sich 
kaum v•m dem andere•· sächsischer 
Schmalspurbahnen. In den letzten 
Jahr7thnten war ein .,reinrassiger" 
Lokpark, nur aus IVK bestehend, 
vorhanden. Anfangs waren C-Kupp­
ler verschiedener Bauarten einge­
setzt, die aber leistungsmäßig nicht 

Foto•: Vertaner 

ausreichten. Offenbar müssen die 
kleinen IVK den Anforderungen, die 
das teilweise recht schwierige Pro­
!il stellt, doch gewachsen sein, denn 
es ist immerhin verwunderlich, daß 
nicht zumindest einige VI K bzw. 
997 (Einheitslok) verwendet wer­
den. Als der Verkehr vor noch nicht 
allzulanger Zeit erheblich größer 
war, muuten einige Züge in Dop­
peltraktion gefahren werden. Doch 
für solche Lösungen, den Einsatz 
stärkerer Lokomotiven, ist es heute 
zu spät. Unter anderem waren in den 
letzten Jahren folgende Maschinen 
vorhanden: 99 534, 577, 578, 579, 581, 
582, 583, 589, 601, 605, 606, 607. 
In Kirchberg befinden sich heute 
noch vier Maschinen, wovon zwei 
unter Dampf stehen und zwei als Re­
serve dienen. 
Der Reisezugwagenpark besteht aus 
den drei Grundtypen, die auch von 
anderen Bahnen her bekannt sind. 
Dazu kommt noch eine Anzahl von 
Packwagen. Sie sind so eingerichtet, 
daß das Zugpersonal in ihnen den 
Fahrkartenverkauf an unbesetzten 
Hp durchführen kann. Die Reisezüge, 
sofern sie nicht als GmP gefahren 
werden, bestehen aus ein bis drei 
Reisewagen und einem Packwagen. 
Im Güterverkehr wurden zwar 
Schmalspurgüterwagen verwandt 
(00, OOw, GGw, Hw, HH, Kw, KK), 
jedoch spielt der Güterverkehr mit 
diesen Fahrzeugen kaum noch eine 
Rolle. Der Hauptteil der Güter wird 
in Normalspurwagen auf Ro))[ahr­
zeugen befördert. Ein solch "aufge­
bockter" Normalspurwagen mit einer 
davor laufenden IVK ergibt schon 
ein eigenartiges Bild. 
Früher fand die ,.Bindfadenbremse .. 
Verwendung. Sie ist jedoch seit 
einiger Zeit durch die Körting­
Bremse abgelöst. 

Fortsetzung auf Seite I SO 
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Mitteilungen des DMV 

Neugründung von Arbeitsgemeinschaften in : 

Staaken 

Leiter : Herr Hans-Dieter Jaekel, Aumetzer Weg 2 

Suhl 
Leiter: Herr Hein~ Schäfer, August-Bebel-Str. 6 

Groß Sperrenwalde 

Leiter: Herr Heinz Berkhahn 

AG 6/8 "Freunde der Eisenbahn" Leipzig 
Der nächste Klubabend findet am Donnerstag, dem 
25. Mai 1972, statt. Treffpunkt: 18.30 Uhr im Klub­
raum der "Nationalen Front" in Leipzig-Gohlis. The­
ma: Lichtbildervortrag über die Dampflokomotiven 
der Deutschen Reichsbahn (Teil I). 

Zentrale Arbeltsremeinscbaft Berlin 

Vom 12. bis 14. Mai 1972 Exkursion nach Dresden mit 
Besichtigung interessanter Stätten der Eisenbahn- und 
Modelleisenbahngeschichte. Nichtmitglieder der ZAG 
können nur bei freien Plätzen nach vorheriger An­
meldung teilnehmen. 

AG 1/11 "Verkehrsgeschicbte Berlin" 
Am 10. Mai 1972 Vortrag über .,Die technische Aus­
rüstung der Berliner S-Bahnfahrzeuge" im Unter­
richtsraum des S-Bw Berlin-Friedrichsfelde. Beginn: 
17.30 Uhr. 

Bezirksvorstand Dresden 
Anläßlich des 10jährigen Bestehens des DMV der DDR 
führt der BV Dresden am 11. Juni 1972 eine Sonder­
fahrt nach Freital-Potschappel über Nossen und zurück 
durch. Fahrpreis einschl. Verpflegungsbeutel für Er­
wachsene: 9,- M, für Kinder: 6,- M. Anmeldungen 
unter Voreinsendung des Betrages per Postanweisung 
an Herrn Werner Ilgner, 934 Marienberg, Freiherger 
Straße 10. Verkauf von Lokschildern. 

Helmut Reinert, Generalsekretär 

Wer b at - wer braucht? 

5 ·1 Biete Fahrzeuge und Schienen material, Nenngr. 0, 
(Zeuke und Stadtilm) ; Rottenkraitwg, Nenngr. HO, im 
Tausch gegen TI-Fahrzeuge. 
512 Suche Briefmarken mit Eisenbahnmotiven. 
513 Biete BR 50, Nenngr. HO, suche E 11022, Nenngr. HO 
5/4 Biete 6X6-Farbdias, LVT und CSD. Suche Vitrine­
modelle, BR 55 und 91 sowie andere guterh. BR 
5/5 Biete BR 84, BR 23, Schmalspurfahrzeuge u. a. 
5/6 Biete BR 03, Nenngr. HO, ohne Antr ieb ; Schiebe­
bühne, Nenngr. TT (neu). Suche BR 44, BR 06 oder 03, 
verkleidet für Nenngr. HO 
5/7 Biete BR 65, Nenngr. HO, neuwertig. Suche in 
Nenngr. 0 und I Wagen von Märklin. 
5/8 Suche für Nenngr. HO Lok BR E 63 (auch Gehäuse 
beschäd.), Lokbausatz von Rehse, BR E 18, oder vollst. 
Biete Holzunterbau für HO (gerade Stücken). 
5/9 Suche .,Der Modelleisenbahner" Jahrgang 1952 bis 
1958, lose od. gebunden. Biete Eisenbahnjahrbuch 1971, 
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Einsendungen der Arbeitsgemeinschaften und von In­
te ressenten. zu ,.Wer hat - wer bra~t?" sind zu rich­
ten an das Generalsekretariat des Deutschen Modell­
eisenbahn-Verbandes, 1035 Berlin, Simon-Dach-St~. 10. 
Die bis zum 4. jeden Monats eingehenden Zuschnften 
werden im Heft des nachfolgenden Monats veröffent­
licht. Abgedruckt werden Ankündigungen über alle 
Veranstaltungen der Arbeitsgemeinschaften sowie Mit­
teilungen, die die Organisation betreffen. 

DR-Eisenbahnkalender 1972, Modellbahnpraxis Nr. 4, 
9, 10. Sonstige Modellbahnartikel N, TT, HO. 
5/10 Suche ,.Adlerzug" , Nenngr. gleich. 
5/11 Suche Gerlach : "Dampflokarchiv" und Holzborn : 
,.'Dampflokomotiven BR 01-96". 
5/12 Suche : "Der Modelleisenbahner'· Hefte 8 bis 12 
1963 und Material aller Art über die sächsischen 
Schmalspurbahnen. 
5 '13 Suche "Der Modelleisenbahner" Jahrgänge 1952 
bis 1960 kompl.; Color- und Schwarz-weiß-Dias von 
allen Triebfahrzeugarten ; Fotografien (Weltpostkarten­
format 10,5 cm X 14,8 cm) von allen Triebfahrzeug­
arten. 
5114 Suche "Der Modelleisenbahner" Hefte 1, 3, 7, 
9-12/1957 ; 1-6, 12/1958; 3, 6, 8, 11, 12 1959; 4, 5, 7-12/ 
1960; 1-10, 12/1966; 1, 3, 4, 5, 7, 8/1967 ; 1961-1965 
kompl. Jahrgänge. 
5 '15 Suche "Der Modelleisenbahner" Hefte 1, 2, 4, 
5/1964; 1, 5'1960 sowie für Nenngr. TT: Diesellok T 435 
(CSD), V 75, E 70, Schnellzug-, Personenzug-Gepäck­
wagen. 
5/ 16 Suche Modellstraßenbahnen (auch leichtbesch.). 
Fotos von Straßenbahnen, U-Bahnen, Seilbahnen u. ä. 
Biete Straßenbahntotos und Stadtpläne mit Linien­
führung der Nahverkehrsbetriebe. 
5/ 17 Suche ,.Der Modelleisenbahner" Heft 3 '1952, 12 
1954, 7/1956. Biete div. Einzelhefte Jahrg. 1954-1958 
und 1964-1971. Gerlach : "Modellbahnanlagen 2'·, ,.Mo­
dellbahnhandbuch" . 
5/18 Biete "Der Modelleisenbahner" Jahrg. 1959-1964 

~ gebunden, mit goldener Schriftleiste. 
5/19 Suche Kranwagen, Kleindiesellok in Nenngr. HO; 
Kauf oder Tausch gegen Eigenbaumodelle Nenngr. HO 
5/20 Suche für Nenngr. HO: BR 42, 38, 86, 01, E 94, 
Beiwagen für VT 33. 
5/21 Suche "Der Modelleisenbahner·• Jahrgänge 1952, 
1953, 1957, 1958, 1959, 1962, 1966 • 
5/22 Biete div. Personenzug- und Güterzugwagen, 
Straßenfahrzeuge, sonstiges Zubehör. "Der Modell­
eisenbahner" Jahrgänge 1962-1969 gebunden. 

5/23 Suche für Nenngr. HO : BR 03, 62, 3811HO 

5/24 Suche "Der Modelleisenbahner'· kompl. Jahrgänge 
1952-1954 und Hefte 1-3/1955. 
5/25 Suche für Nenngr. HO : Loks, Wagen, Zubehör. 
5 '26 Biete BR 23, Nenngr. HO, neu. Suche D-Zug-. 
Schlaf- oder Speisewg. in Nenngr. HO. 
5/27 Tausche Herr-Schmalspurmalerial gegen Gützold 
BR 42. Biete E 46 (neuwertig), E 44. Suche BR 81 
(Piko) evtl. auch nur Fahrgestell . 
5/28 Biete große Märklin-Dampfmaschine, Spur 1 Bing 
Eisenbahn mit zwei Lokomotiven. 
5129 Biete "Rangier -Diesellok" v. Reinhardt und E 70, 
Nenngr. TT. Suche Bücher über Dampflok. 
5/30 Suche Fotos von der Harzquer- und Brockenbahn 
bis 1960 auch nur leihweise. Evtl. Tausch mit neuen 
Fotos möglich. Biete Broschüre "80 Jahre nach den 
Kurorten Oybin und Jonsdorf mit der Schmalspur­
bahn", zur Geschichte und mit Fahrtverlauf, 32 Seiten. 
Fotos. 1,- M zuzüglich Porto. 
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mitdem 
Oldtimer 
Sie waren hochmodern damals, zur Zeit um die Jahrhundertwende. 
Heute sagen wir .Oldtimer" zu die~tn alten Personenwagen des Bau· 
johres 1905. Ihr charakteristisches Aussehen spricht besonders an: 
Schwach gewölbte Dächer, durchgehender Oberlicht· und Lüftungsouf· 
salz, unterschiedliche Far~ebung der Wagenkästen, noch Klossen ge· 
trennt. 
Wir sind den Wünschen unserer Kunden entgegengekommen und hoben 
zwei Wogen der preußischen Länderbauort herausgebracht. Natürlich 
genau in den damals üblichen ·Farben : braun für die dritte, grün für die 
zweite Wagenklosse. Wir haben uns dieses Wogentyps mit großer Liebe 
angenommen und eine besonders detaillierte Wiedergabe erreicht. Zu­
sammen mit unserer Oldtimer-Lok der Baureihe 92 steht Ihnen ein 
prächtiger, stilechter Zug aus alten Tagen zur Verfügung. 

Gönnen auch Sie sich eine Reise mit ihm I 

VEB BERLINER Tl-BAHNEN, 1055 BERLIN 
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WISSEN SIE SCHON ... 

e daß unllingst auf der wichtigen Nord­
Süd-Eisenbahnverbindung von der 
Schweiz nach Italien, der Gotthardbahn, 
auf der pesamten Strecke Basel - Chfasso 
und Bellfnzona - R4nzo (Lufno) der Zug­
tunk eingeführt wurdeT Seither war dies 
nur auf dem Tellabschnitt Erstfeld -
Chfasso der Fall. 

Die SBB rüsteten dafür 145 Lokomotiven, 
zumeist solche der Baureihen Ae 6/6, Ae 
4:6 und Re 4/4 III, m it Funkgeritten aus, 
wlihrend 16 weitere Bahnhöfe mfl Funk­
einrichtungen versehen wurden. Damit Ist 
der Zugtunkverkehr !Ur den gesamten 
Schnellzug- und Güterzugverkeh r auf die­
ser Strecke möglich. 

e daß fn Dresden Im April 1398 das erste 
elektrische SteiLwerk der Sllchslschen 
Staatsbahn fn Betrieb genommen wurde? 
Von Ihm wurden damals zo Welchen und 
lZ Signale bedient. Das erste eLektrische 
Stellwerk Europas, welches steh fn Pre­
ran auf der damaligen Kafser-Ferdfnand­
Nordbahn fn Osterrelch-Ungarn befand, 
wurde Im September 1894 errichtet. 

e daß der jetzt begonnene Bau einer 
rund zoo km langen Elsenbahnstrecke fn 
der UdSSR zwischen Karroman bei Magnt­
togorsk und Belorezk fn Baschkfrien · von 
großer volkswtrtschaftllcher Bedeutung 
Ist? Durch diese Linie wird die slldsfbf­
rlsche Elsenbahn einen direkten Anschluß 
an das Schienennetz des europlflschen 
Tetls der Sowjetunion erhalten. 

e daß von der DDR-Schtenenfahrzeug­
industrfe (VEB Waggonbau Bautzen) für 
dte traktsehe Staatsbahn 30 Touristenwa­
gen z. Klasse geliefert wurden? Die Wa­
gen sind fn Großrlfume aufgeteilt und 
vollklfmattsfert, sie sind für Regelspur ge­
baut und entsprechen fn Ihren Haupta b­
messungen dem TJIP Y nach UIC/RIC. 
Der Auftrap für den Irak umfafJte ferner 
noch vier Bremsgepllckwagen, die auch 
zu Jahresende 1911 dem Besteller überge­
ben wurden. 

Foto: RoLl Wflke, Bautzen 
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e daß df<' BR 88 1401 (wUrtt. T Z) die 
kleinste Repel spurlokomotlve der Deut­
schen Reichsbahn war? Ihre Lllnge Uber 
Puffer betrug nur 6380 mm. die HI:Jchst­
geschwtndtgke!t der BnZ-Bauart 30 kmlh. 
Auch Ihre Achslast von 7,7 Mp war fUr 
eine Regelspurlokomotive liußerst gering. 
Der Treibraddurchmesser dieser T Z war 
800 mm. 

e da{J die DR ab t. Juni 197Z etne .. Auto­
fm-Reisezug"-Verbfndung zwischen Dres­
den und Varna einrichtet? Uber das 
Reisebüro der DDR besteht die Möglich­
kelt. den • Tourex· mit seinem eigenen 
Wagen zu benutzen, wobei allerdings vor­
erst eine Buchung für Hin- und RUckfahrt 
vorgenommen werden mu{J . Die Pkw 
werden in drei Tarifklassen eingeteilt. 

e da{J sich die größte SchiebebUhne 
Europtu in der Hauptwerkstlitte Wfen­
Fiorfdsdort der OBB befindet? Sie mf{Jt 
eine Lllnge von 33 m und bewegt steh auf 
vter Fahrbahnen bef 150 t Tragkraft. 
Diese Anlage wurde Im Jahre 1969 ge­
baut. Scho. 

e da{J an der neuerrichteten Empfangs­
halle für den BI Plouen ob. Bahnhof om 
11. Februar d. J. die Bauarbeiter und 
Eisenbahner gemeinsam Richtfes t feier­
ten? Mit dem Bau dieser modernen Halle 
Ist etne grundlegende Rekonstruktion des 
gesamten Bahnhots uerbunden, wodurch 
vor ollem der Arbeiterberufsuerkehr uer• 
bessert wefden. wird. 

e daß dte Gesamtlllnge der kasachischen 
Elsenbahnen jeUt 13 000 km belrllgl1 Un-
1/lngst wurde etne 200 km lange Bahnlinie, 
d te durch die Wüste am Nordufer des 
Bolseilasch-Sees fUhrt und das Zentrum 
Kasachstans mit einem Kupferbergwerk 
in Sojak uerbtndet, dem Betrieb überge­
ben. R. 

Lokbild dea Monats 1 

Die DR beschaffte von 1935 bts 1941 Ins­
gesamt 366 StUck dieser formschönen 
Standardelnheitstokomoliue, die unluersell 
uerwendbor Ist. Ach$folge: 1'01', Gattung 
45.13/tO. 90 km;h Höchstgeschwind igkeit 
bei etwa 700 t Dauerleistung auf ebener 
Strecke. Unser Belspiel zeigt die uon der 
DR rekonstruierte Lok Nr. 41 1253·7, er­
k ennlllch an dem ErsaUkessel. 

Fortsetzung von Seite 147 

Daß eine Schmalspurbahn in der 
heutigen Zeit die Anforderungen 
nicht mehr auf ökonomische Weise 
:>rfüllen kann besonders dann, 
~enn, wie hier,' die Streckenführung 
größtenteils unmittelbar parallel zu 
einer Straße verläuft, ist einleuch­
tend. Die Stunden dieser Strecke, es 
sind sowieso nur noch Reststück­
.;hen, sind gezählt. Der Strecken­
abschnitt Schönheide Süd-Carlsfeld 
wurde schon vor Jahren stillgelegt 
(1966/67). 
Durch Straßenbauarbeiten und den 
Zustand einer Brücke in Kirchberg 
bedingt, wurde 1967/68 sämtlicher 
Verkehr zwischen Kirchberg und 
Saupersdorf ob/Bf eingestellt. Da­
mit wurde die Strecke in zwei Ab­
schnitte unterteilt. Das machte den 
Betrieb noch unrentabler. Die Gleis­
verbindung zwischen beiden Ab­
schnitten besteht noch, ist aber nicht 
mehr befahrbar. Mit dieser Strecken­
trennung ging der doch noch recht 
erhebliche Güterverkehr zurück, so 
daß er heute auf dem unteren Ab­
schnitt kaum noch erwähnenswert 
ist. Die Werkanschlüsse in Kirchberg 
befanden sich am stillgelegten Strek­
kenabschni tt. 
Entgegen den Angaben im Kursbuch 
Sommer 1970 wurde schon im Mai 
desselben Jahres der Reiseverkehr 
zwischen Saupersdorf ob/Bf und Ro­
thenkirchen eingestellt. In diesem 
Fahrplanabschnitt fuhren aber im­
merhin noch zwei Güterzugpaare 
nach Saupersdorf, doch im Winter­
fahrplan 1970171 wurde auch dieser 
Verkehr eingestellt. 
Damit werden zur Zeit nur noch die 
Abschnitte Wilkau-Haßlau-Kirch­
berg und Rothenkirchen- Schön­
heide Süd befahren. Letzterer Ab­
schnitt soll vor allem wegen der 
starken Holzzufuhr zu den Bürsten­
fabriken mindestens noch bis zu die­
sem Jahre befahren werden. Eine 
entsprechende Angabe für den un­
teren Abschnitt (Wilkau- Kirchberg) 
war nicht zu erfahren, so daß mit 
einer Betriebseinstellung von heute 
auf morgen zu rechnen ist. 
Das dürfte Grund genug sein, noch 
einmal der ältesten Schmalspur­
strecke Sachsens einen Besuch ab­
zustatten. Es gibt noch allerhand zu 
sehen, zumal in der Nähe die be­
kannte Steilstrecke Eibenstock 
unt!Bf-ob/Bf liegt, die sehr inter­
essant ist und wo noch einige der 
letzten 9410-21 im Wendezugbetrieb 
eingesetzt sind. 

Literatu r 

1. Die sächsische Elsenbahn in hlstortsch­
statlstlscher Darstellung, Leipzig 1902. 
von A. Wledemann 

2. Die schmalspurigen Staatselsenbahnen 
Jm Königreich Sach.sen, Ledlg,IUibrtcht, 
L<!lp.:tg 189S • 

3. zeltschrill . Der operative Dienst• Heft 
911963 
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.... ~ .... -~ssantes von den eisenbahnen der welt + 

Im .Ia/Ire 1961 nwchtc ll crr llt•ekt't' 1111s Hostoc·k dte~en ScilnaJ)Il­
schuß Iu•! Bu<lapcst. Es lrand<'lt Sll'lt lllrt fl<c 2'ß2'-Stromlllucrt­
·rcurl~rlokomotiue der Rciltc 242 tlt'r MAV. 

f'uto. II' ßccker. Roslot·k 

IAJkomotwe der Brtctt:-Rotlwrn-llahn (IIRIJ). der ew:igcn mu 
Dampf belnebenen Zalwradflalttt lil'r Scltu:et::. aufgenommen 
am 30. September 1971 1111 /.okdrpnr 111 ßri<'lt:: 

Foto~· (lrs Not:ll. Zurtclt (Z) 

Der scltwcizerisclt -franzostsclrc> c;,.,,"_",., Va/lori><' /tat die.<e 
fonnsciiÖilC! DampfiOkOmOtil•t• der Hellt<• 2~1 P 30 der SNCF' cr­
tcorl!~n. um sie als Denkmol n llfZttSil'llen 
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Dipl.-Ing. DIETER BAZOLD, Leipzig 

FüR 
UNSER 

LOKARCHIV 

Die 8'8' ·Gielchstromlokomotlve der Reihe 126 der SNC8 

Zu Anfang der sechziger Jahre unternahm die SNGB1) 

Bestrebungen, die Zugleistung bei vierachsigen Loko­
motiven durch eine bessere Ausnutzung der Adhäsion 
zu erhöhen und dazu neue konstruktive Gesichtspunkte 
sowie Erkenntnisse für die Gestaltung der elektrischen 
Ausrüstung gleichermaßen zu berücksichtigen. Zur sy­
stematischen Untersuchung der Einflußfaktoren auf die 
Achsentlastung beim Anfahren und auf die Schleuder­
neigung wurden im Jahre 1963 fünf vierachsige Loko­
motiven mit einmotorigen Drehgestellen beschafft und 
als 126 001 bis 005 in Dienst gestellt. Es ist die bisher 
letzte Ausführung einer reinen Gleichstromlokomotive 
für die SNCB und gleichzeitig auch die leistungsfähig­
ste. Danach wurden bis heute nur noch Mehrsystem­
lokomotiven entwickelt und beschafft. Den Fahrzeug­
teil baute .,La Brugeoise et Nivelles", und die elektri­
sche Ausrüstung lieferten "Ateliers de constructions 
electriques de Charleroi" (ACEC). Es sind auch die er­
sten Lokomotiven der SNCB, die, französischen Ent­
wicklungen folgend, mit einmotorigen Drehgestellen 
ausgerüstet wurden. Um das Schleuderverhalten aus­
reichend analysieren zu können, wurde die Schaltung 
der Motorstromkreise in drei Varianten ausgeführt. Die 
auf der Strecke Brüssel - Luxemburg mit einer steti­
gen Steigung zwischen 7 und 16 Prozent durchgeführ­
ten etwa 600 Vergleichsversuche mit einer Lokomotive 
der Reihe 122 ergaben, daß bei der B'B' -Lokomotive 
126 jeder ausgeführten elektrischen Variante der mitt­
lere Adhäsionskoeffizient im Anfahrbereich bis 20 km/h 
0,35 beträgt, während die Bo'Bo' -Lokomotive 122 nur 
0,25 bis 0,26 erreicht, d. h. die Reihe 126 bringt einen 
Gewinn von 36 Prozent. Auch sind bei ihr praktisch 
keine Abweichungen bei trockenem und nassem Schie­
nenzustand ermittelt worden. Auf Grund der positiven 
Versuchsergebnisse befördern die Lokomotiven der 
Reihe 126 mit 82,5 Mp Reibungslast auf der Strecke 
Brüssel - Luxemburg (max. 16 Of00) 880-t-Züge gegen­
über den 650-t-Zügen der bisher dort eingesetzten Lo­
komotiven mit 94 Mp Reibungslast 

Fahrzeugteil 

Die Bauart der Drehgestelle, eine Lizenz der SFAC,1) 

und die Übertragung der Zugkräfte entsprechen den 
Gleichstromlokomotiven der SNCF3) mit Einmotoran­
trieb, während der Lokomotivkasten aus den Ausfüh­
rungen der vorhergehenden SNCB-Lokomotiven wei­
terentwickelt wurde. Die geschweißten Drehgestelle 
haben zwei kastenförmige Stahlbrech-Hohlträger, die 

I soch!te Nationale d es Chemtns de Fer Belges (National­
gesellsChaft der beigtsehen Eisenbahnen) 

1 Soch!te des Forges e t Ateliers du Creusot 

·' Societe Nationa le des Chemlns d e Fer Francalse (National­
gesellsChaft der rranz. Eisenbahnen) 
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an den Enden · robuste Stahlrohrstreben verbinden. 
An den Endstreben ist das Bremsgestänge einschließ­
lich der Bremszylinder angeordnet. Zwei brückenartige 
Hauptquerträger tragen das einseitige Drehgestellge­
triebe mit dem Fahrmotor. Die Achslager verbinden 
schwanenhalsförmige Flußstahlplatten, die an den En­
den die Achslager tragen. Über zwei Doppel-Ringtedern 
stützt sich der Drehgestellrahmen auf jeden Ausgleich­
hebel ab. Das Federspiel beträgt 2 mm/ t . Das aus Stahl­
formguß und Stahlblech bestehende Getriebegestell ist 
mit den beiden Hauptquerträgern verschweißt. Das 
Motordrehmoment wird von den beiden Fahrmotor­
ritzeln über ein durch 28 Gummielemente gefedertes 
gemeinsames Großrad, ein auf dessen Welle sitzendes 
K'leinrad und ein Zwischenrad auf das Großrad jeder 
Drehgestellachse übertragen. Alle Getrieberäder haben 
Rollenlager. Als Achsantrieb dient der Hohlwellen­
Kardanantrieb, wie er auch bei SNCF-Lokomotiven zu 
finden ist. Vom Achsgroßrad wird dabei das Antriebs­
moment über Kardanringe mit Gummielementen unter 
Zwischenschaltung der Hohlwelle auf die Drehgestell­
räder übertragen. Zur Übertragung der Längskräfte 
dienen zwei symmetrisch zur Achse angeordnete Zug­
stangen mit Langlüchern, u.m den Kurvenlauf der Dreh­
gestelle nicht zu behindern. 
Der Lokomotivkasten stützt sich je Drehgestellseite über 
zwei elastische Stützen auf die Enden einer Blattfeder. 
die im Mittelbund mit schrägen Kuppelstangen ver­
sehen ist, und einen auf Gleitstücken laufenden Bügel 
auf die Drehgestellwange ab. Der Federweg dieser 
Abstützung beträgt 2,8 mm/t. Das maximale Be­
wegungsmaß ist durch entsprechende Anschläge ge­
sichert. Die Gleitstücke dienen außerdem der Be­
grenzung von Schlingerbewegungen in der auf-

Btltl 1 Die 1Z6 OOZ Foto: SNCB-Fotodten•t 
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tretenden Reibung. Der Brückenrahmen hat zwei 
durchgehende, kastenförmige, geschweißte Stahlblech­
längsträger, die du rch die End- und zwei Mittelquer­
träger versteift sind. An den Querträgern befinden sich 
die Befestigungen für die Zugstangen der Längskraft­
übertragung. An den Endquerträgern sind die Zug- und 
Stoßvorrichtungen angebracht. Ein Traggerüst aus Pro­
filstahl und dünnen Blechen dient zum Aufbau der 
Maschinenraumausrüstung und enthält die Kabel­
kanäle. Ein leichtes Profilstahlgerüst trägt die aufge­
schweißte Stahlblech-Außenhaut. Die Seitenwände 
verstreben zwei kräftige Bögen, die gleichzeitig als Auf­
lage für die drei abnehmbaren Teile des Maschinen­
raumdaches dienen. In Höhe des Maschinenraumbodens 
enthält jede Seitenwand fünf große Luftansaugöffnun­
gen, über denen fünf feste, runde Fenster angeordnet 
sind. Die geräumigen Endführerstände mit dem links­
seitig angeordneten Fahrpult verbinden zwei Maschi­
nenraum-Seitengänge. ·wie bei den bisherigen Gleich­
stromlokomotiven der SNCB befindet sich in Maschi­
nenraummitte der Schaltgeräteblock. Je ein Doppel­
lüfter kühlt den Fahnnotor eines Drehgestells. Die Lüf­
ter werden ebenso wie der Luftkompressor durch einen 
3-kV-Gleichstrommotor angetrieben. Ein Lüftermotor 
treibt über Keilriemen gleichzeitig den Ladegenerator 
für die Batterie mit an. Die Kühlluft für die Fahr­
motoren und die Widerstände wird dem Maschinen­
raum entnommen. Die Frischluft strömt durch die ohne 
Filter ausgeführten Seitenwandöffnungen nach. Außer 
dem Hauptkompressor ist für die Inbetriebsetzung der 
Lokomotive nach längerer Standzeit ein batteriege­
speister Hilfskompressor vorhanden, der die für die 
Stromabnehmer- und Hauptschalterbetätigung notwen­
dige Druckluft liefert. Außer einer direktwirkenden 
Lokomotivbrernse sind die Lokomotiven mit einer 
mehrlösigen, selbsttätigen Druckluftzugbremse mit 
Reise- und Güterzugwechsel ausgerüstet. Jede Dreh­
gestellachse besitzt ein eigenes Bremsgestänge mit 
einem 10" -Bremszylinder, durch den die Räder mittels 
zweier diametral angeordneter Doppelbremsklötze ab­
gebremst werden. 

Elektrische Ausrüstung 

Die beiden Stromabnehmer der Lokomotive sind ein­
holmiger Ausführung, ähnlich der bei den SNCF ver­
wendeten Bauart Faiveley. Sie besitzen Doppelschleif­
leisten aus Kupfer und Stahl. Im Regelfall wir·d mit 
einem Stromabnehmer gefahren. Ein elektromagnetisch 
betätigter Druckluft-Schnellschalter, der von den Füh­
rerständen aus gesteuert werden kann, schaltet außer­
dem bei Anregung durch die Oberstromrelais für den 
Motorstrom und Zugheizung sowie das Nullspannungs­
relais die elektrische Ausrüstung der Lokomotive ab. 
Das Schwergewicht bei der elektrischen Ausrüstung 
lag bei der Schaffung eines leistungsfähigen Fa hrmo-
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Bild 2 Maßskizze der 
BR JZ6 der SNCB 

tors. Jeder der beiden Fahrmotoren hat in einem ge­
meinsamen Gehäuse zwei für 1,5-kV-Gleichspannung 
ausgelegte Anker, die ständig in Reihenschaltung be­
trieben werden. Es sind vierpolige Reihenschlußmoto­
ren mit Wendepolen und ohne Kompensationswicklung. 
Die Anker- und Feldwicklungen sind vollständig in 
Bakelit eingepreßt. Die beiden Fahrmotoren werden 
wahlweise in Reihe oder parallel geschaltet. Für jede 
Schaltungsart stehen drei Anfahr- und sechs Dauer­
fahrstuten zur Verfügung, so daß der Betrieb insge­
samt mit sechs Kurzzeit- und 12 Dauerfahrstufen er­
folgt. Von den Dauerfahrstufen sind jeweils fünf Feld­
schwächungsstufen mit einem Resterregergrad von 72, 
50, 39,5, 33,5 und 26 Prozent vorhanden. 
Die Anfahrwiderstände bestehen aus Chrom-Nickel­
Stahl-Gittern, die im Schaltgeräteblock untergebracht 
sind und die von sechs Lüftern gekühlt werden. Von 
den Lüftermotoren mit einer Betriebsspannung von 
75 V sind jeweils drei einem Teil des Anfahrwider­
standes eines Fahrmotors parallelgeschaltet Nach dem 
Ausschalten der Anfahrwiderstände werden die Lüf­
termotoren kurzgeschlossen. Die Feldschwächung er­
folgt wegen der Kommutierung durch Ohmsehe und 
induktive Widerstände. Die Schaltkombinationen wer­
den durch Schütze hergestellt, die von einem motorbe­
triebenen Nockenschaltwerk System .. Jeumont-Heid­
mann" gesteuert werden. Entsprechend der gewünsch­
ten Beschleunigung kann von den Fahrpulten aus über 
ein Motorstrombegrenzungsrelais der Servomotor des 
Nockenschaltwerkes betätigt werden. 
Der Apparateblock in Maschinenraummitte ist als 
Hochspannungsschrank ausgeführt, und demzufolge 
sind die Zugangstüren mit dem Stromabnehmerantrieb 
und dem Erdungsschalter so verriegelt, daß sie nur bei 
gesenkten Stromabnehmern und geerdetem Haupt­
schalter geöffnet werden können. Ebenso ist das Anhe­
ben der Stromabnehmer erst möglich, wenn die Türen 
des Hochspannungsschrankes geschlossen sind. Die 
Schaltung der Motorstromkreise wurde in drei Varian­
ten ausgeführt, um die zugkraftabhängige Entlastung 
des vorauslaufenden Drehgestells auch durch elektrische 
Maßnahmen auszugleichen. 
Bei den 126 001 und 002, Schaltungsbezeichnung MRD, 
sind die beiden Teile eines Fahrmotors ständig in Reihe 
geschaltet, und jeder Fahrmotor hat einen Anfahr­
widerstand. Die Lokomotive kann wahlweise in Reihen­
oder Parallelschaltung angefahren werden. Der Scha l­
tungswechsel wird im Leerlauf mittels eines elektro­
pneumatischen Umschalters vorgenommen. Die Feld­
wicklungen der Motorteile haben einen gemeinsamen 
Parallelwiderstand, ebenso die Ankerwicklungen. 
Durch ein Schütz wird bei Pa rallelschaltung eine Aus­
gleichsverbindung zwischen den Feldwicklungen he r­
gestellt. Der Schleuderschutz erfolgt bei Reihenschal­
tung durch Feldschwächung des vorderen Drehgestells 
und bei Parallelschaltung durch geringeren Anfah r-
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widerstand, d. h. höheren Strom im hinteren Fahrmo­
torkreis. 
Bei der 126 003, Schaltungsbezeichnung MRS, unter­
scheidet sich die Schaltung von der MRD nur dadurch. 
daß die Ausgleichsverbindung nicht hinter den Feld­
wicklungen, sondern zwischen den Anfahrwiderstän­
den und den Feldwicklungen liegend hergestellt wird. 
Der Schleuderschutz erfolgt bei Reihenschaltung durch 
Feldschwächung der vorderen und bei Parallelschal­
tung der hinteren Feldwicklungen. 
Die letzten beiden Lokomotiven 126 004 und 005 erhiel­
ten die einfachste Schaltung der Motorstromkreise, 
Schaltungsbezeichnung D. Die Motorteile des Fahr­
motors eines Gestells sind mit den an gleicher Stelle 
angeordneten des anderen Gestells in Reihe geschaltet, 
so daß die durch das Gelriebe kraftschlüssig gekuppel­
ten Motorteile eines Drehgestells zusätzlich eine ge­
kreuzte elektrische Kupplung besitzen. Ausgleichs­
verbindungen konnten demzufolge entfallen, weil sich 
beim Schleudern der Achsen der Ausgleich zwischen 
den Motoren selbsttätig einstellt. Der Schleuderschutz 
erfolgt bei Reihen- und Parallelschaltung durch die 
Feldschwächung der Motorteile im vorauslaufenden 
DrehgestelL 
Es zeigte sich bei den Versuchsfahrten, daß die Loko-

Suche guterh. 21191. Klöaner­
FormJignole für TI ru kau­
fen. Wo lter Schulr, 6102 
Komsdorf, Straße der Ein­
heit 54 

Suche Touochportner für 
Dompflokfarbdios . Dipl.- lng. 
H. Dll,.chel , 75 Cottbus, 
Forstet Straße 104 

Suche folgende l Ocher (auch 
einz.) .Kleine Eisenbahn 
gonr e·infocf1•. .Kleine Ei­
senbahn gon: groß", .Mo· 
delibahn - Triebfohrteuge• , 
.Ober die Fahrdynamik von 
Modellbohnen·. (übern. auch 
weit. llt.) Zusdlr. on 520 453 
an DEWAG, 73 Döbeln 

Suche Modelle der Dompi­
l ok BR Ot, 22. 42. u , 80 
(HO) sowie 3 Speichenrad­
säue 23 mm Durchm. ru 
kaufen. Auslührl. Angeb. (bei 
Selbstboumodellen mögl. m. 
Bild) an H. Knope, 1802 
Klrchmlher, Starweg 15 

Suche .Moedel - Oie deut­
scfoten Dampflokomotiven ge­
stern und heute•. Angebote 
unter ME 5211 an DEWAG, 
1054 lorlin 

Biete Modelhtroi!Jenbohn mit 
Motor (HO), Typ KSW -
suche anderen Typ. Zuschr. 
unter ' 75 340 DEWAG, 806 
Dresden, Postloch 1000 

Station Vondamme 
lnh. Günter Peter 

Modellei>enbohnon und Zubohör 
Spur HO, Tl und N · T echnisdlo Spielwaren 

1058 Berlin, Sdtönhouser Allee 121 
Am U- und S-Bohnhof Sch6nhou>er Allee 
Tel. 44 4725 

PGH Eisenbahn-Modellbau 
99 Plauen 
Krousenstro&e 24 - Ruf 34 :u 

Unser Produktionsprogramm : 
Brüchn und Pfeiler, Lampen, Oberleitungen (Moste und Fahr­
drähte). Wosserkron, lottenschuppen, Zaune und Geländer, 
Belodegut, nur e rhäl tlich in don einschlllgigon Fachgosdlölten. 

Fe rne r Dtoht· und Blechbiege- sow'ie Stontorbeiten. 

Ubtrstromst lbstsdlollcr Kobtlböumt u, dgl. 

Modellbau und Repara ture n 
für Miniaturmodelle des lndushiemos(f,inen- und -anlogen .. 
boues. des Ehenbohn-. SchiHs- und Flugteugwesens sowie 
für Museen ols AnJidlts- ur'ld Funktionsmodelle zu Auutel­
lungs•, Prajektierungs-, Entwldclung>·, Konstruktions·, Stu­
dien- und lehn:wedten 
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molive 126 003 hinsichtlich drs Aclhii!~IOn!lverhaltens 
beim Anfahren bis 20 km/h clen anderen beiden Schal­
tunRen überlegen ist. Trotzdem ha~n auch diese vier 
Lokomotiven bessere Ergebnisse als die Bo'Bo' -Loko­
motiven der Reihe 122 aufzuweisen. Bei den 126 001 
und 002 trat kein gleichzeitiges Schleudern des hinte­
ren Drehgestells auf. Bei den 126 004 und 005 sind da­
gegen die Zugkraftspritzen zum gleichen Zeitpunkt bei 
beiden Drehgestellen vorhanden, und in 30 Proient 
der untersuchten Fälle gab es ein gleichzeitiges Schleu­
dern aller Achsen. 

Technisch~ Oat~n 

Stromsystem 
Höchstgeschwlndigko•ot 
Anfahrl:ugkrart 
Stundenleistung 
bei Geschwindigkeit 
Stundenzugkran 
Dauerleistung 
bei Geschwindigkeit 
Dauerzugkraft 
OlensCmassc 
Reibungslast 
GetrtebeUberst:tzung 
Dauerfahrstufen 

Literatur 

3,0 kV 
130 knl/ h 
24.0Mp 
2360 kW 
su km.'h 
16,4Mp 
2230 kW 
54,0 km h 
15,2 Mp 
82,5 t 
82,5 Mp 
64 : 2~65 : 49 
12 

ACEC-Zeltschrlfl (I~) 2, S. 17 
Elektrische Bahnen 36 (1965) II, s. 263 

Suche Eisenbohnja ht!Mtch 
19U gut orh. Biete Eisen­
bohnjohrbuch 1971 neu. Su­
che ru kaufen .Der Modell­
eisenbahner" H. 2 '1970. An· 
gebote bitte unt. ME 5282 an 
DEWAG, 1054 l orlin 

Verkoufe Sd\mahpurfahr­
aeuge von Herr und eine 
E 11 und E 94, Nenngr. TI. 
Suc:f,e Dampflokomotiven 
Nenngröße TI auch von Ro­
kol sowie Selb>tbournodelle. 
Zu>chr. an J. Mühlberg, 
7153 Morkranstlldt, Feld>tr. 9 

Reotbostllndo a ltor MJtRK­
LIN-Bohn (Ho. 1939) ru ver­
kau fen (etwa 100,- M) eine 
elektr. Dreh>cheibe. 7 elek­
tri•che Welchen, 2 outo. 
S ignale. etwa 80 Sct.ienen. 
30 Wogen, Trafo. Y<f. Wohl­
lebe, n s Wunon, Dom­
platz 9 

Ve rtaufe kompletto Anlage, 
Nenngr. HO mit S loh, viel 
Zubehör für SOO,- M. Zu be­
sichligen bei A. Noumonn, 
8021 Dresden, Bodenbacher 
Straße 91b 

8ie1e . Modelleisenbohner 
Johrgönge 1952-1970 (unge­
bunden) Rl) 332 736 A OE­
WAG, 1054 Bortin 

Verkaule . De r Modelleisen­
bohner" J~hrgong 1963-1971, 
ungb. für 100,- M. Herbe tt 
l Od tke, 757 Forst, Mühlen­
straße 31 

.Auclf Xkilflllfuigelf 
hoben in der Fochpre$$e 
große Wirkung 

SPIEtWARENFABRIK KURT DAH M ER KG 

435 Bernburg, 

Wolfgongstroße 1, 

Telefon: 23 82 und 23 02 

Wir stellen her: 

Modellei$enbohnenzubehor in den Nenngrößen HO -
TT - N, Figuren, Tiere, Autowogen, Lampen, Brücken 
usw. Kunststoffspritzerei für technische Artikel . 
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PIK O'a originalgetreue .. Windberg-Romantik" 

Die berühmte Windbergbahn fuhr auf einer romantischen Nebenstrecke bei 

Dresden. PIKO nahm diesen Zug zum Vorbild, um in meisterhafter Filigran· 

arbeit jeden Wagen nachzubilden: den Aussichtspersonenwagen, den klassi­

schen Abteilwagen oder den Gepäckwagen mit hochgezogenem Beobach· 

tungsausblick. Alle Details wie Griffe, Gaskessel, Zylinder, Lüfter, Laternen· 

halter, Handbremsen und die Beschriftung wurden sorgfältig nachgestaltet. 

Oldtimer des Schienenstrangs - auf der Modellbahnanlage leicht im lauf, 

sicher in den Kurven, zuverlässig in der Kupplung. PIKO'S Konstrukteure 

sind nicht nur Spezialisten für schnelle Elloks oder moderne Container· 

wagen. Für Liebhaber ländlicher Nebenbahnstrecken lassen sie auch die 

Romantik der alten Eisenbahn zwischen den PIKO-Gleisen blühen. 

Bei PIKO ist man eben immer auf der richtigen Spurt 
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ßlld 1 /lliJ. llan~ W1•IH•r aus Berlin·Wt'l· 
P••nsee isr bekannl als 1/IHI.'r .\lodellbatwr. 
Dl('ses Modell der Sch malspurloko· 
morlt·e 99 4511 wird auf <'lnl'r nn Bau ,,. .• 
flndlrch<'n Hn-Schmalspuran/aqe eingl'set:t 
W<'rden. Es ist 69 mm lunq und llat (•hu• 
l':i<f('lllllOSSe t'Oil 75 1/. 

rltld 2 Unser l.o•sPr Gt•rharcl Knospt.' aus 
r!Prlln-Fril'drlc/1Shagl.'11 Ist dl.'r Sch<>pfer 
c/IC'ses EIIOk·Mod<•lls l'illt'r BR 3! in dl'r 
NC'nnyrßße TT. SllmtllchC' TC'rle hat t•r 
•etbst cmgeferti'!l 111s auf cten Motor. die 
Ku/)plungen sowie dl1• drei Treibac/Jsen. 
Da.~ Modell enrsta11d IWCh u11serem Bau· 
))/an Im Heft 11 1966. l)a .s/imtllche Ho/11-
r/tume mit einem ßh•lballost ausg<'/11111 
wurden. oesit:t das Fahr:eul) eine hoh1• 
t:I<!C111110Sse. so ctap "' l.; Achsen :ieht. 

ntld 3 Auclt <1<'11 Umlwu eitler Arnol<l· 
Rapldo-Lok in <'lnl' Sclunals/)urlokomo­
rive (6011 mm SJIUruoo•lle) t•oll=og llt•rr 
Knospe, dies allt•rdllllJs 1111 llfaßslab 1 ~7. 
Oas I\lode/1 ltal l'itt f 'ahr:euq der ~!P!;U 
:um Vorbild, tn•lches 1'011 Kraup tur dll.' 
Zllcker{abrlk 111 Jarml'n qebaul u·urdt'. 

Uer Kenner nu;yc.' Plnt•n Schönheitsfehler. 
uus Unkenntnis (!Ut~tcuulen, uerzelltt'U~ 

Di<' ßeschri{lliii!J stimmt niclll. Es fllll> 
IIIC/It ~lne 99 70U, 11111' rll<' Fllhrlklllllllllll'l' 
11134 llliißte litt/ r/('111 Ul'll/1?11 l.iC'/<'TSCIIfl(/ 
~u ltt.f;t!n S<!;n , 

f'utn< • 11. Raut<'r. ß<'rlm (2) 
11 . 1\'t'lll•r. ßcrllll (I) 
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